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YEMIN METNIi

Yiiksek Lisans Tezi Dénem Projesi olarak sundugum “Limanlarda Katma
Degerin Encoklanmasi i¢cin Kaynak Dagihminda Degis-Tokus Dengesi Uzerine
Bir Arastirma” adli ¢caligmanin, tarafimdan, akademik kurallara ve etik degerlere
uygun olarak yazildigin1 ve yararlandigim eserlerin kaynakgada gdosterilenlerden
olustugunu, bunlara atif yapilarak yararlanilmis oldugunu belirtir ve bunu onurumla

dogrularim.

Duygu PEYMAN



OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Limanlarda Katma Degerin Encoklanmasi i¢in Kaynak Dagihminda

Degis-Tokus Dengesi Uzerine Bir Arastirma

Duygu PEYMAN

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dah

Lojistik Yonetimi Programi

Giiniimiizde ¢cok onemli bir yere sahip olan katma deger konusu iizerine;
tiim kurum ve kuruluslar, gelirlerini arttirmak ve rekabetini giiclendirmek i¢in
bircok calismalar ve arastirmalar yapmaktadir. Zorlu rekabetlerin yasandigi
pazarda; kurumlarin, nasil optimum kit kaynak kullanimi yapilabilecegine ve
hangi yeni hizmet tiirlerinin gelirlerini daha cok arttirabilecegine iliskin bircok
arayislar1 bulunmaktadir. Bu kapsamda; ekonomik acidan iilkenin yapi
taslarindan birisi olan liman endiistrisinde kaynaklarin degis-tokus dengesiyle,
diger bir ifadeyle optimum kit kaynak Kkullamm ile, katma deger
maksimizasyonun nasil yapilabilecegi ortaya konulmaya calisilmistir.

Arastirmanin amacina yonelik olarak, katma deger maksimizasyonu ile
liman verimlilik - etkinlik faktorleri ve liman performansi arasindaki iliski
boyutu incelenmistir. Verimli ve etkin bir limanmin katma degeri arttiran bir
unsur oldugu ortaya konulmaya cahsilmistir. Ciinkii arastirmanin problemi,
limanda katma deger yaratilmasmin anlami olarak “ katma deger ne kadar
yiiksekse, liman performansi o derece yiiksektir” ve “optimal kaynak dagiliminin
limanda yaratilan katma degeri en biiyiik degere ulastiracag1” tezlerini one
c¢ikarmaktir. Bu kapsamda; yapilan arastirmada, katma degerin encoklanmasi
icin kaynak tahsisin optimizasyonu vurgulanmistir. Ayn1 zamanda; ¢aliymada
ana faaliyetleri disinda katma deger yaratabilecek ek hizmetlerin neler oldugu
incelenerek hizmetler arasinda kaynak dagiliminin degis-tokus dengesi ile nasil

yapilabilecegi arastirnlmistir. Ayrica bir diigiim noktas1 olan nitelendirilen



limanlarin lojistik yaklasimlar altinda katma deger kavraminin onemliligi
incelenmistir.  Arastirmanin amacina iliskin olarak bu ifadelerin iliski
boyutlarinin irdelenmesi icin Delphi teknigi uygulanmistir. Calismanin
orneklemi, Tiirkiye ve Avrupa’daki liman isletmelerinde yer alan iist ve orta
diizey yoneticiler ve Avrupa’da limanlara damsmanhk yapan onemli bir
uzmandan olusmaktadir. Delphi calismasi, iki turdan olusmaktadir. Ik tur
Delphi siirecinde katihmeilara agik uclu sorular yoneltilmistir. ikinci turda ise;
ilk turda edilen veriler 15181nda, katihmcilara coktan secmeli ifadeler, siralama
ifadeleri ve kontrol (saglama) sorusu nitelig¢inde olan acik uclu sorular
yoneltilmistir. 1k turdaki edilen veriler, icerik analizi yontemi ile ¢6ziimlenmistir
ve coziimlenme siirecinde Nvivo yazilim program kullamlmstir. Ikinci turdaki
coktan secmeli sorular, uzlasma formiilii ile ¢coziimlenmistir. Diger kalan ifadeler
icin herhangi bir yontem uygulanmamistir ve sadece elde edilen veriler, birbiri
ile karsilastirilarak irdelenmistir.

Cahismanin ilk boliimiinde, liman endiistrisi ekonomik acidan incelenerek
liman etkinligi ve verimliligi ve performans gostergeleri ortaya konulmustur.
Yazin taramasinda incelenen bu kavramlar, ikinci béliimde optimum kaynak
dagilimu ile degis-tokus dengesi ile irdelenmistir. Aymi zamanda; ikinci boliimde
yer alan katma deger kavram incelenerek liman endiistrisindeki katma degerli
hizmetler ortaya konulmustur. Uciincii béliimde ise, arastirmanin uygulamasi
yapilarak veriler ¢oziimlenmistir ve elde edilen bulgular degerlendirilmistir.

Ozet olarak; yapilan cahsmada, katma deger maksimizasyonu ve
optimum kaynak dagiliminin liman endiistrisi acisindan nasil algilandig1 ortaya
konulmustur. Arastirmanin problemine yonelik olarak katma deger
yaratilmasinin “nasil” ve “ne ile” yapilabilirligi tartisilarak ¢o6ziim onerilerinde
bulunmustur. Katma deger artirnminin ve kit kaynak dagiliminin hizmetler
iizerine degis-tokus dengesinin oOnemliligi acisindan ilerideki akademik

calismalara ve liman endiistrine 151k tutacag: diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Liman, Katma Deger, Degis-Tokus Dengesi, Kaynak

Dagilimi, Katma Deger Maksimizasyonu



ABSTRACT
Master’s Thesis
A Research On A Trade-Off In Allocation Of Resources Regarding The
Maximization Of Added Values In Ports
Duygu PEYMAN
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Logistics Management Program

Nowadays, all institutions and organizations do a great number of studies
and researches on a very important subject, added value, to increase their
incomes and strengthen their competitiveness. In the market, where a challenging
competition is taking place, there are many quests for how organizations can
optimally use scarce resources and which new types of services can increase their
incomes. In this context, this study tries to show how the maximization of the
added value can be achieved with the exchange balance of resources, in other
words, the optimum utilization of the scarce resources, in the port industry, which
is one of the building stone of the economical country.

For the purpose of the research, the relationship between the added value
maximization and the port efficiency and efficiency factors, and port
performance was examined. It has been tried to be put forward that an effective
and efficient port is an element that increases the added value. Because as
considering to the problem of the investigation, the thesis’s highlight is that the
meaning of value-added maximization is “the higher value added at port, the
higher the port performance” and the greatest created value-added reaches with
optimum resource allocation. That’s why; in order to maximize value-added, it is
emphasized the optimization of resource allocation. In addition, it has been
researched how resource allocation among services can be achieved through
exchange balance by examining what additional services can generate added

value outside of these main activities. Furthermore, the significance of the added

Vi



value concept has been examined under the logistic approaches of the ports
identified as a crucial point. As regarding to the study, the Delphi technique has
been applied to investigate the relationship dimension of these expressions. The
sample of the study consisted of senior and mid-level managers in port operations
in Turkey and Europe and an important expert that consults ports in Europe.
The Delphi work consists of two stages. In the first stage of Delphi, the open-
ended questions were addressed to the participants. In the second stage, open-
ended questions having the characteristics such as multiple-choice expressions,
ranking expressions, and control (verification) questions were addressed to the
participants in the light of the results obtained in the first stage. The data
obtained in the first stage were analyzed with the content analysis method and
the Nvivo software was used in the analysis. The multiple-choice questions in the
second stage were analyzed with the consensus formula. No method was applied
for the other remaining expressions and the obtained data were analyzed only by
being compared with each other.

In the first part of the study, the port industry was examined economically
and the indicators of port efficiency and performance were presented. These
concepts, which are examined in the literature review, were discussed in the
second chapter with optimum resource distribution and exchange balance.
Besides, the value-added services in the port industry have been put forward by
analyzing the added value concept in the second chapter. Finally, the research
was applied and the data were analyzed and the findings obtained were evaluated
in the third chapter.

In summary, in the study, it has been shown how the added value
maximization and optimal resource allocation are perceived in terms of the port
industry. It was discussed “how” and “with what” to create the added value and
solutions were suggested addressing the problem of the research. It is considered
that the added value and the allocation scarce resources will shed light on the
future academic studies and the port industry in terms of the significance of
exchange-balance importance on services.

Keywords: Port, Value-Added, Trade-Off, Allocation of Resources,

Value-Added Maximization

Vil
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GIRIS

Kiiresellesme, bircok ticari dengeleri ve stratejileri degistirmistir. Bu degisim;
cok uluslu endiistrilerin, ulusal standartlarin iistiinde bir anlayis sergilemesine neden
olmustur. Bunun sonucunda, rekabet¢i unsurlar baskalasmistir. Rekabet¢i avantaj
ediminin en 6nemli yolu; gelismis iletisim olanaklarinin ve ulasimin varligidir: Cok
uluslu firmalar ancak bu iki unsur ile deger yaratict faaliyetlerini ortaya
koyabilmektedirler. Ancak iletisim faaliyetleri, ulasim olanaklar1 ile mevcudiyetini
koruyabilmektedir. Bu nedenle; ekonomik olarak ticari akisin dinamikligi, bir tilkenin
ulagtirma etkinligi ile ilgilidir ve ulagtirma, ekonomik ve sosyal kalkinmanin can
damaridir. Bununla birlikte; kiiresel pazarda ulastirma sistemleri arz ve talep
dengesinin kurulmasina olanak saglamaktadir.

Uluslararasi ticaretin ve ulastirma sistemin olmazsa olmaz en 6nemli yap1
taglarindan birisi limanlardir. Ancak ge¢misten gilinlimiize limanin varligi, iilkenin
Oonemli bir unsuru olsa da; kiiresellesme ile birlikte liman, iilke ekonomisinin can
damart olmustur ve uluslararasi ticaretin vazgecilemez bir dgesi haline gelmistir. Bu
durum, limanin ana iglevleri disinda da, makro seviyede islevlerinin oldugunu
gostermektedir. Clinkii liman, hinterlandinda sanayinin gelismesine ve yeni
yatirnmlarin inga edilmesine katki saglamaktadir. Bu nedenle; liman endiistrisinde
katma deger kavrami, makro ve mikro olarak 6nem arz etmektedir. Arastirmanin
problemi, bu etkenden yola ¢ikilarak olusturulmustur.

Limanin ¢ok uluslu endiistriyel bir bolge olmasi, limanin rekabetci faktorlerini
gliclestirmistir ve limanlarin herhangi bir ek masraf olusturmadan katma deger
yaratacak yeni hizmetler arayisina yoneltmistir. Aragtirmanin amaci dogrultusunda;
optimum kit kaynak kullanimi ile katma deger maksimizasyonun nasil yapilacagina
iligskin ¢alismalar incelenmistir. Arastirmanin temel amacini1 “limanlarda katma deger
maksimizasyonu i¢in hizmetler arast optimum kaynak kullanimi ile degis-tokus
dengesinin nasil olusturulacagi ve hangi hizmetler dogrultusunda yapilabilecegi”
olusturmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda nitel aragtirma yontemi kullanilmistir.

Aragtirmanin birinci boliimiinde; liman kavramui, lojistik agidan incelenmistir.
Limanin ana unsurlarma iligkin olarak limanlarin siniflandirilmasi, liman tesisleri,

limanin baslica faaliyetleri ve islevleri ve limanin paydaslar1 ortaya konulmustur.



Birinci boliimiin ana basligi dogrultusunda; liman endiistrisi ekonomik ag¢idan
incelenmistir. Katma deger maksimizasyonun nasil yapilabilecegi dogrultusunda
liman ekonomik agidan ortaya konulmustur. Bu nedenle, limanin etkinlik, verimlilik
ve performans gostergelerinin detayli olarak ortaya konulmasina karar verilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde, liman kaynak dagiliminda degis-tokus dengesi
ve optimizasyon kavramlarina iligkin aciklamalar yapilmistir. Bu kapsamda;
ekonomik kit kaynaklar ortaya konularak liman agisindan degerlendirilmistir. Bu
unsurlar takiben, degis-tokus dengesi, optimizasyon gibi kavramlar ifade edildikten
sonra, limanda hizmetler arast kaynak dagiliminda degis-tokus dengesi ve
optimizasyon boyutlar1 ortaya konulmustur. Arastirmanin ikinci boliimiiniin diger
konusu, katma deger unsuru ve katma degerli hizmetlerdir. Bu kisimda katma degerin
ne oldugu agiklanmistir ve katma degerli hizmetler ortaya konulmustur. Aym
zamanda, bir diigiim noktasi olan liman, lojistik yaklasimlar altinda katma deger
maksimizasyonu degerlendirilmistir.

Arastirmanin ti¢lincii ve son boliimiinde, ¢alismanin amacina yonelik olarak
nitel aragtirma yontemi uygulanmistir ve ¢éziimlenmistir. Bu kapsamda; arastirmanin
konusu, amaci, onemi, arastirmada kullanilan yontemler, arastirmanin Orneklemi,
kullanilan teknik, aragtirmanin analizi ve bulgularin degerlendirilmesi sirasiyla ortaya
konulmustur. Nitel arastirma yontemi kullanilarak arastirmanin amaci dogrultusunda
katma deger maksimizasyonu, optimum kaynak dagilimi, limanda degis-tokus
dengesinin yapilabilirligi ve katma degerli hizmetler konular1, Delphi ¢aligmasi ile
irdelenmistir. Arastirmanin 6rneklemini, Avrupa ve Tiirkiye’deki liman isletmelerinde
yer alan iist ve orta diizey yoneticiler ve Avrupa’da limanlara danismanlik yapan bir
uzmandan olusmaktadir. Arastirmanin probleminin ¢dziimlenmesi i¢in ilk olarak
katilimcilara agik sorular yoneltilmistir ve bu elde edilen verilere igerik analizi
uygulanarak ikinci asamanin sorulart olusturulmustur. Tim Delphi g¢alismasinda
ortaya konulan bulgular analiz edilerek degerlendirme yapilmistir.

Sonu¢ boliimiinde, arastirmada nitel arastirma yonteminden elde edilen
bulgular ile yazin taramasindaki ifadeler birbirini ile karsilastirilmistir ve yorumlar ile
aragtirmanin sonucu ortaya konulmustur. Yapilan ¢alismanin bilimsel arastirmalara ve
liman endiistrisine olan katkilart agiklanarak gelecekte yapilacak aragtirmalar igin

onerilerde bulunulmustur.



BIiRINCI BOLUM
LiIMAN ENDUSTRISINE EKONOMIK ACIDAN BIR BAKIS

1.1. LIMAN KAVRAMI VE UNSURLARI

Limanlara her gecen giin farkli niteliklerin eklenmesi ve liman tanimlarinin tek
bir parametreye bagli olarak yorumlanamamasi; limanlarin ge¢misten gliniimiize
evrim gecirdiginin bir kanitidir. Bu durumu en iyi ifade eden 6rnek, limanlarin artik
sadece gemilere ve yiiklere 6zgii basit islevlerinin oldugunun diisiiniilemez olusudur.
Bu nedenle, yapilan aragtirmada dncelikle lojistik agidan limanin boyutu incelenmistir.
ve limanin ana unsurlari ortaya koyulmustur. Limanin ana unsurlari altinda, limanlarin
siniflandirilmasi, liman tesisleri, limanin baslica faaliyetleri ve islevleri ve limanin

paydaslar agiklanmistir.

1.1.1. Lojistik Acidan Liman

Limanlar, deniz ve kara/i¢ tasimacilig1 arasinda arayiiz olusturan ve yiiklerin
bir yerden baska bir yere aktarildigi dogal yapilardir (Radhika, 2012: 131).

Liman, karmasik bir yapiya sahip olmasindan 6tiirli; denizyolu ulastirmasinin
ve lojistik sistemin en 6nemli bilesenidir. Bu nedenle; diinya ekonomisinin can damari
konumundadirlar. Bunun sonucu olarak; liman, lojistik, tedarik zinciri ve ticaret
kanallar ile etkilesim i¢indedir ve ¢oklu faaliyetleri, farkli seviyelerde biinyesinde
barindirmaktadir (Khalid ve Richard, 2004:47). Ciinkii limanlar, lojistik hizmet
saglayicilar1 (armatorler, i¢ tastyicilar, liman operatorleri, forvarderler, liman
acenteleri ve giimriik ofisi) ile biitiinlesik olarak hareket etmektedir. Bu nedenle;
limanlar, katma deger lojistik hizmetler arzinda 6nemli bir konumda bulunmaktadir
(Khalid ve Richard, 2004: 53).

Yani; lojistik zincirinin ana halkasini limanlarin olusturmasi, limanin esas
faaliyetleri disinda da birgok islevlerinin oldugunu gostermektedir. Bu durumun
nedenlerinden birisi, limandan limana yapilan tagima seklinin kapidan kapiya

doniismesidir.



Tasima seklinin kapidan kapiya doniismesi ile limanlar, transit bir nokta haline
gelmistir. Coklu tasimacilik tiiriiniin 6nem kazanmasi, limanlarin bir diigiim noktasi
olarak nitelendirilmesini saglamistir. *

UNESCAP (2005: 37-38), limanin diigiim noktasi olarak ele alindiginda;
limanin niteliklerinde asagidaki kosullarin mevcut olmasini gerektigini yorumlamistir:
e Limanin konumu (genellikle ana ticaret rotalarina yakinlik)

e Doniis siiresinin hizlilig

o Verimlilik ve etkinlik ile birlikte, kaliteli hizmetler

e Makul giderler

e Biiyiik gemilerin ugrak yapabilmesi — denizin derinligi ve gelismis
ekipmanin varligi

e Besleme limanlarini igeren kusursuz ag

e Katma degerli lojistik faaliyetleri destekleyen lojistik kiimelerin varlig1

e Biirokrasinin ve kiilfetli evrak islemlerinin olmamasi

e Gelismis bilgi teknolojisine sahip olmak

e Iintermodal altyapi sistemi ile demiryolu, karayolu ve havayolu dagitim
agina erigim

e Bolgesel pazarin ylik hacmini iiretmesi

Bir diigiim noktas1 olarak liman kendi i¢inde ikiye ayrilmaktadir: Ana diigiim
noktasi, ara diiglim noktasi. Diiglim noktasinin niteligini belirleyen faktor, limanin
ticaret rotalarina konumu (ana rota-ara rota) ve limana yanasan gemilerin dl¢iileridir.

Ara diigiim noktalari, kiiresel ulastirma aginda ana merkez konumunda
degildir; fakat global ve bolgesel yiik dagitim sisteminin ara yiiziidiir. O bolgenin

cografik niteligine gore degisen ara diigiim noktalari, besleme hat olarak énemli rol

! Diigiim noktas1 kavrami, ABD’de havayollar1 rekabete acilmasindan sonra 1970 yillarin
sonunda ilk olarak havayollar1 pazarinda kullanilmistir. Diiglim noktasi, uluslararasi lojistik firmalarin
onderliginde bir dagitim modeli haline gelmistir. Dlgiim noktasi, biiyiik 6lgekli yiiklerin ana
terminallerde konsolide edildigi ve daha kiigiik 6lgekli yiiklerin baglanti noktalarina tekrardan
dagitildig1 anlamina gelmektedir. Ayrica diigiim kavraminin, birgok faaliyet alanina gore farkli anlami
olabilmektedir: 6rnegin; lojistik merkezler, lojistik bolgeler, yiik terminalleri, dagitim merkezleri ve

depolar (Nam ve Song, 2012:195).



oynamaktadir ve 0l¢ek ekonomisi yaratmaktadir. Ciinkii ithal/ihrag¢ yiiki, tiretim ve
tilketim noktalarina daha yakin olmasi nedeniyle; lojistik olanaklar artmaktadir.
Denizasir1 limanlarda ve hinterlantlarinda, lojistik faaliyetler ¢ok daha fazla
goriilmemektedir (Rodrigue ve Notteboom, 2010: 26). Bu nedenle; katma deger
yaratan lojistik hizmetler ara diigiim noktalarinda daha fazla goriilmektedir.

Kiiresel ticaretin biiyiik bir gogunlugu denizyolu ile yapilmaktadir. Bunun igin;
liman, tedarik¢i ve miisteri arasindaki iliskiyi baglayan bir kopriidiir. Ureticiden ya da
saticidan gelen mal, alictya ulasmadan 6nce terminalde bulunur ve yiik, denizyolu ya
da karayolu ile esas aliciya ulastirtlmaktadir. Tedarik zinciri i¢erisinde terminal; etkin
operasyonel hizmetler ve verimli ¢alisma sahasi ile fiziksel hizmetler sunmaktadir.

Tedarik zinciri yoOnetiminin pratikte uygulanmasi ve gelistirilmesi, her
limanin/terminalin ~ 6rgiit yapisina goére makro ve mikro acidan farklilik
gostermektedir. Ciinkii her limanin/terminalin yiik tiirii, ana aktorleri, ard bolgesi,
ulastirma olanaklar1 ve altyapisi farkli olabilmektedir. Genel olarak; tedarik zinciri
icerinde yiikiin/mamuliin akis1 ile limanin yeri, ylik ellegleme, ulastirma ve lojistik

arasindaki iliski asagidaki sekildeki gibidir:



Sekil 1: Lojistik Sistem ve Tedarik Zinciri igerisinde Liman Endiistrisi
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Kaynak: Woo, S. H, Seaport Supply Chain Integration and Orientation, and Their
Impact on Performance,A thesis submitted in fulfillment of the requirements for the degree
of Doctor Of Philosophy In Cardiff University. Cardiff, 2010, s55.; Paixio A. C., ve Marlow,
P. B, “Fourth Generation Ports— A Question of , Agility?” International Journal of Physical
Distribution & Logistics Management, 33(4), 355-376, 2003,s.359; Carbone, V., ve
Martino, M. D, “The Changing Role of Ports in Supply-Chain Management: An Empirical
Analysis”, Maritime Policy & Management, 30(4), 305-320, 2003, s.310.

esinlenilmistir

tarafindan



Lojistik sistem, ulastirma sitemi, yiik ellecleme sistemi ve terminal birbirleri
ile etkilesim i¢indedir. Terminal, yiik elle¢cleme sisteminin; yiik ellegleme sistemi
ulastirma sisteminin; ulastirma sistemi lojistik sisteminin bir alt kiimesidir.

Bununla birlikte, giinlimiiziin limanlari, artik terminal kavrami ile birlikte
yorumlanmaktadir. Ana faaliyetleri ile siiregelen terminaller, lojistik sistem ve tedarik
zinciri igerisinde biitiinlesik olarak hareket ettiginde ancak rekabetgi mevcudiyetini
koruyabilmektedir. Ciinkii lojistik maliyetler Olgiilebildigi i¢in liman, maliyet
acisindan avantaj yakalayabilmektedir.

Lojistik maliyetlerin Ol¢iilebilir olmasi, kuruma birgok alaninda fayda
saglamaktadir: dogrudan maliyetlerin belirlenmesi, {iriin/hizmet ve miktar arasindaki
iliskinin daha 1iyi anlasilabilirligi; maliyetleri minimize etme imkani, yeni teknolojik
yatirimlarinin analizi, maliyetleri daha ¢ok 6nemsenmesi gibi (Tarman, 2011: 8).

Ancak liman, katma degerli lojistik hizmetler arz ettiginde, pazarda rekabetci
konumunu arttirabilmektedir.

Ozet olarak; kiiresel pazarda liman, lojistik sistemin ve tedarik zincirinin

vazgecilmez bir parcasi olarak goriilmesi, etkin liman ¢iktt modelini olusturmaktadir.

Sekil 2: Etkin Liman Ciktis1
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Kaynak: Meersman, H. ve digerleri, The Economic Fabric of Ports. H. Meersman, E. V.
Voorde, & T. Vanelslander iginde, Future Challenges for the Port and Shipping Sector
(s. 89-107), Informo, Ankara, 2009, s.2



Yukaridaki sekilde goriildigii gibi etkin bir liman ¢iktisi, en basta makro
olarak; sosyo-ekonomik gelisimler ve ekonomik faaliyetler 1s1¢inda deniz ticaretini
gelistirmektedir; mikro ekonomik agidan ise lojistik aktivitelerin ve liman pazar
giiciindeki aktdrlerin  etkisi; limanin rekabet ortamindaki potansiyel yerini
belirlemektedir. Tiim bunlarin sonucunda etkin liman ¢iktis1t modeli ¢izilebilmektedir.

1.1.2. Limanlarin Simiflandirilmasi

Deniz ve kara parcgasinin bir araylizii ve ulastirma sisteminin bir bileseni olarak
nitelendirilen limanin bir¢ok tanimi bulunmaktadir. Liman i¢in genel bir tanimin
bulunamamasi, limanin yiik tlirline gore cok c¢esitli hizmetleri biinyesinde
barimdirdigini géstermektedir.

Bir¢ok parametreye gore limanlar siniflandirabilmektedir. Ancak liman
siiflandirilmasindaki 6nemli olan kriterler; limanin faaliyet alanlari, yiik tipleri,
miilkiyet yapisi ve arz ettigi hizmetlerdir.

DHL (2010: 4-5) limanlar1 agagidaki tablodaki gibi siniflandirmustir:

Tablo 1: Limanlarin Simiflandirilmas:

Faaliyet Yiik tiplerine | Miilkiyet Arz ettigi hizmete gore limanlar
alanlarmma gore | gore limanlar yapisina  gore
limanlar limanlar
1. Kitalararasi 1. Genel yik 1. Kamu 1. Ana liman: Bu limanlarin
trafik limanlar1 hinterlantlarindan ithal/ihrag ettikleri
2. Konteyner kendi orijinal bolgesel yiikleri vardir.
2. Bolgesel trafik 2. Kamu-ozel Ayrica diger limanlardan gelen ulusal
3. Cok amagh limani ya da uluslararas yiiklerin ugrak veya
3. Ulusal trafik besleme limanlarina aktarilmasini da
4. Ro-Ro 3. Ozel liman (aktarma hizmeti) saglarlar.
4. Yerel trafik 2.  Aktarma Limani: Genellikle
5.  Dokme yiik uluslararast  yiik  aktarimi  igin
kargonun  elleglendigi  limanlardir,
6. Siv1yik kendi hinterlantlarina hizmet etmezler.

3. Ugrak Limani: Bu tip limanlara
uluslararast ya da kitalararas: gemiler
de belli periyotlarda ugrayabilir, ancak
aktarma kargosu elle¢clemezler.
Aktarma konteyneri ellegleme
potansiyellerine sahip olduklarindan
bu limanlar kolayca ana limana
doniisebilir.

4. Besleme Limam: Ana limanlara
ugrayan  konteyner  gemileri  bu
limanlara ugramazlar, sadece ana
limanlardan aktarilan yiikleri
ellecleyerek, kendi hinterlantlarina
hizmet ederler.

Kaynak: Ulastirma Kiy1 Yapilar1 Master Plan Calismasi Sonu¢ Raporu. T.C. Ulastirma

Bakanhg Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlar1 insaati Genel Miidiirliigii,

Ankara, 2010, s.4-5



Birgok farkli cografyaya arz ettikleri i¢in liman; yiik hacmine gore degiskenlik
gosterebilmektedir. Faaliyet ve gelisimlerine gore dort seviyede yorumlanabilmektedir
(Stopford, 2009: 82-83):

1. Seviye — Kiiciik yerel liman: genel-amacli terminal. (Kisa denizyolu
gemiler servis almaktadir ve konteyner, dokme yiik gibi yiik elleglemeleri
yapilmaktadir)

2.Seviye — Biiyiik yerel liman: ¢ok-amagli terminal ve dokme yiik
terminali  (Yiik hacmi daha biiyiiktiir ve 6zel yatirim mevcuttur. Demiryolu
baglantis1 bulunmaktadir Ayn1 zamanda dékme yiik hizmetleri genigletilmistir
ve konteyner ellegleme ekipmanlar1 alinarak konteyner trafigine hizmet arz
etmektedir)

3.Seviye — Biiyiik bolgesel liman: birim-yiik terminali (palet,
konteyner yiik gibi) ve uzmanlagsmis terminaller (6rnegin komiir, tahil, petrol
iriinleri) daha biiyiik gemilere hizmet arz etmektedirler

4.Seviye — Bolgesel dagitim merkezi: bir diiglim noktasi olarak
goriilmektedir ve daha kiigiik yerel limanlara dagitim gerceklesmektedir.
(Ornek olarak Rotterdam, Hong Kong ve Singapur). Genel-amagli terminal,
konteyner terminali, cok amacli terminaller (kereste, ro-ro, demir ve celik gibi),

uzmanlagmis dokme yiik terminalleridir (tahil, komiir ve petrol iiriinleri gibi)

1.1.3. Liman Tesisleri

Gilinlimiizde liman, her ne kadar geleneksel liman anlayisindan 6te bir yapiya
sahip olsa da; limanmn faaliyetleri liman tesislerinin sagladigi hizmetlere gore
sekillenmektedir.

Liman tesisleri altyap: tesisleri, listyap tesisleri, yiik ellegleme sistemleri ve
destek sistemleri olarak dorde ayrilmaktadir (Esmer,2003: 22).

Liman altyap:r ve lstyap: tesisleri ve liman ekipmanlarim1 asagidaki gibi
ozetlenmektedir (Kisi, 2013):

-Liman Altyap Tesisleri:

- Yaklagim kanali, samandira, demirleme yeri, deniz feneri, dalgakiran-

mendirek, baglama tesisleri (usturmaca, duba, rihtimlar, iskeleler), doklar,



rampalar, terminaller (off-shore, Ro-ro, feribot,konteyner,yolcu, sivi/kuru
yiik), i¢ su kanallar1, karayolu, demiryolu, boru hatti
-Liman Ustyap: Tesisleri:

- Apronlar, depolar, antrepolar, ambarlar, silolar, atdlyeler, atik alma
tesisleri-ayristirma tesisleri, tehlikeli yiik depolari, istif-tanzim sahalari, soguk
hava deposu, CFS(konteyner yiik istasyonu-container freight station),
konteyner temizleme & tamir atdlyesi, yolcu salonu, i¢ice gecmeli gegitler, ofis
binalari, yangm sondiiriici istasyonu, tartim istasyonu, enerji santrali,
otoparklar, sebekeler (iletisim, enerji, temiz su), kapilar, ¢itler, uyar1 lambasi
kolonu
-Liman Ekipmanlari:

- Vingler (kiy1, yiizer ving, gezer ving)

- Pinomatik sistemler, boru hatti, pompalar

-Istifliyiciler, yiikleyiciler, tastyicilar (istif tasiyicisi, konteyner vinci,
toplift, forklif, ¢ekici, traktdr, treyler, mafi, sase/dorse, greyder, huni, rémorkor

Liman tesislerini alt yap1, list yap1 ve liman ekipmanlarin1 liman varliklar

olarak da yorumlamak miimkiindiir. The World Bank (2007:95) liman varliklarini

asagidaki tablodaki gibi ortaya koymustur:
Tablo 2: Liman Varliklari

Temel Liman Limanin Operasyonel Altyapisi Liman Ustyapisi Liman
Altyapisi Ekipmanlar
Denizyoluna erisim | Limanin igerisindeki kanallar, Kaldirimlar ve Romorkorler,
kanali, Rampalar, kaplama, Gemileri
Liman girisi, Liman sahasi i¢indeki yollar, tiineller, Liman aydimnlatmasi, baglama,
Dalgakiran ve deniz [ kopriiler ve kapilar, Park alani, Tarama,
kiyisini igeren Iskele duvarlari, dalgakiranlar, yanasma Liman ambars, ekipmanlari,
koruyucu yapilar, iskeleleri, depolar, istifleme Yiizer ve karada
Gel-git kontrol Seyir yardimlari, samandiralar, deniz alanlar1, ellegleme
yapist feneri, Yakit alan1 ve silolar, § ekipmanlart
Limanin i¢ tagima Hidro ve meteorolojik sistemler, Ofisler Yiik ellegleme
icin karayoluna ve Ozellikli demirleme samandiralari, Bakim onarim yerleri, J ekipmanlari,
tiinellere ulagim Gemi trafik yonetim sistemi, Terminal faaliyetleri (apronda ve
baglantilari, Devriye ve yangin miicadele gemileri, icin diger binalar terminalde)
Liman ve hinterlant Doklar,

arasindaki Liman alani (iistyap1 ve kaplama dahil),

demiryolu Genel karayoluna ulagim altyapisi,

baglantisi, Demiryoluna baglantisi ve demiryolu

Liman sahas1 ve altyapisi ve manevra alani,

liman hinterlandina Gemi bakim onarim i¢in kara doklart

baglantis1 i¢in

suyollari, kanallar
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Kaynak: The World Bank, Alternative Port Management Structures and Ownership
Models. Port Reform Toolkit Second Edition Module 3. Washington, USA, 2007, s 95.
doi:10.1596/978-0-8213-6607-3

1.1.4. Limanin Baghca Faaliyetleri Ve Islevleri

Limanlarin baslica ana hizmetleri; kilavuzluk, romorkaj, palamar hizmetleri,
yiik ellegleme, depolamadir. Bununla birlikte yangin sondiirme, yakit ikmali, su
tedariki, atitk alma gibi yardimci hizmetleri de bulunmaktadir (Ata, 2007: 67).
Limandaki verilen hizmetler; gemiye ve yiike verilen hizmetler olarak ikiye ayirarak
incelenebilmekte ve faaliyet sekline gore de genel islevlerini yoOnetimsel ve

operasyonel olarak yorumlanabilmektedir.

Tablo 3: Limanin Yonetimsel ve Operasyonel Fonksiyonlar

Gemiye iliskin Hizmetler (ayrica limana Yiike iliskin Hizmetler
giren diger tiim araclar ve ilgililerine verilen
hizmetler)
- *Giivenli seyir i¢in: seyir yardimlari, tarama, *Yiikiin (gemide ve rihtimda)
i; kilavuzluk, ¢ek-it, palamar, kilavuzluk hizmetleri, | elleclenmesi, yiiklenmesi, tahliyesi,
= gemi trafik hizmetleri, seyir uyarilar depolanmasi, dagitimi, ambarlarin
= *Rihtimda hizmetler: yanasma, yakit, su ve acilip/kapatilmasi, istifleme/istif
2 kumanya tedariki (genelde acenteler tarafindan bozma/ayrigtirma (istif sahasindan
S temin edilir),yiikleme-tahliye haberlesme, elektrik | gemiye/gemiden istif sahasina yiikiin
§ ¢Op ve atik alimi ulasimi), ylikiin sayimu, tartilmast,
2 *Bakim-onarim analizi, yiikii farkli formlara siralama,
o *Gemiye verilen temel hizmetler: barinma, gbzetim, puantaj
yiikkleme ve tahliye, demir yeri tahsisi, emniyet ve | *Bakim onarim
giivenlik hizmetleri
*Planlama (gemi limana gelmeden 6nce, gemi *Planlama
5 limana vardiginda, gemi limana yanastiginda, *[letisim, postalarin drgiitlenmesi ve
E geminin limandan kalkis yaptiginda planlama) esgiidiimii, ISIG
=z -Planlayicinin ving ve ¢ekicilerinin ¢aligma *Bilgi siireci olarak; yiikk envanteri,
= diizenini optimize etmesi geminin/yiikiin gelis bildirimi,
E hizmetlerin tarifelendirilmesi, giivenlik,
= egitim
E Cevre yOnetimi (gevresel koruma: gemi c¢aligmalarindan, gemi kazalarindan ve yik
S atiklarindan 6tiirii olusabilecek kirlenmeyi 6nleme), liman sahasinin emniyet ve giivenliginin
kontroli, saglk, glimriik ve ticari dokiimantasyonlarin kontrolii ( Limana giren ve ¢ikan tiim
ara¢ ve tagima tlirlerin kontrolii), saglik yardimi, pazarlama ve halkla iligkiler, alig-veris,
sosyal aktiviteler

Kaynak: Kisi (2013); Kisi (2016: 21); Berk, O. (2004:6-14); Jara-Diaz ve ark. (2006:68);
Caglar (2012); Koh, Goh, Ng, & Ng (1994); Esmer ve Cetin, (2013:399) yararlamlarak

derlenmistir.
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Tim bunlarla birlikte; liman operasyonel siirecler; gemi ve yilik odakl

faaliyetler ve intermodal baglantisi olarak {i¢ gruba ayrilabilmektedir. (Jara-Diaz ve

ark. 2006: 68).

1.1.5. Limanin Ana Aktorleri ve Diger Hizmet Saglayicilar:

Liman faaliyetleri kompleks bir yapiya sahiptir ve cok fazla paydaslar

bulunmaktadir. Ornegin limandaki kiiciik bir operasyonel faaliyet, paydaslar ile

birlikte koordinasyon saglayarak, énemli bir halkanin biitiiniinlin olusturulmasina

katkida bulunmaktadir. (Jara-Diaz ve digerleri, 2006: 67).

paydaslarini ¢ok iyi bir sekilde 6ziimsenmesi gerekmektedir.

Tablo 4: Limandaki Taraflar

Bu nedenle; limanin

Liman Operatorler Kolaylastiric Otoriterler
Hizmet Talebi (ticari hizmet kurum ve kuruluslar (kurumsal  zorunlu
Yaratan Liman saglayicilar) kuruluslar)
Kullanicilar:
e Ihracatgi ve Terminal e Broker firmalari Liman bagkanligi
ithalatgilar operatorleri e  Bankalar e  Sahil ve hudutlar
e  Gemi yonetim Kilavuzluk e  Sigortacilar ve P&I saglik denetim
isletmeleri kuruluslar Kliipleri Orgiitii
e  Gemi acenteleri Romorkaj ve e  Tasnif ve denetim e  Karantina
e  Donatanlar, palamar igletmeleri kuruluslar1 Giimriik ve giimriik
armatorler Yiik ellegleme e  Sendikalar muhafaza
e  Gemi kiralama operatéril (yiikleme- | e  Deniz Ticaret Odalart | ©  Emniyet miidiirligii
isletmeleri bosaltma ° Gemi insa endiistrisi Bitki ve canli
e Kumanya yiiklenicileri) e Denizcilik okullar: hayvan denetim
isletmeleri Gemi bakim ve e Meteoroloji orgiitii (Tarim
e Yakit tedarik onarim igletmeleri Bakanlig1)
isletmeleri Demiryolu e  Haberlesme
. Kara operatorleri kurumlari
nakliyecileri o  Kiyl emniyeti, gemi
e Yolcular, kurtarma ve fenerler
magazalar isletmesi
Belediye
Cevre bakanlig

®  Sahil giivenlik

Kaynak: Kisi, H. (2013). Liman ve Terminal Isletmeciligi Yaymlanmamis Ders Notlar,

Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii Denizcilik Isletmeleri Y&netimi Anabilim

Dali Lojistik ve Deniz Ulastirmas1 Tezsiz Yiiksek Lisans Programi, Izmir
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Limandaki kurum ve kuruluslari operasyonlarina gore de bdoliimlemek
miimkiindiir (Macario ve Viegas (2009: 120-121):

. liman operayonel faaliyetlerden sorumlu olan liman i¢i kuruluslar:
otoriteler, liman operatorleri ve giimriik

. miisterinin 6zel taleplerine gore hizmet arz eden acenteler, limanin
araytizii olan kurumlar (tasima firmalari, karayoluna ulagiminda altyap1 yoneticiler)

. liman gelirine olanak saglayan hinterlandinin gelismesi icin liman
dis1 hizmet kurumlari: tasima acenteleri, forvarderler, endiistri kuruluslari, diger
otoriteler, liman ile ekonomik iliskisi olmaksizin bdlgesel gelisim kaynakli kazang
saglayicilart ve toplum

Acenteler, sevkiyatcilar (forvarderler), armatorler, yiikletenlerin birbiri ile
birincil dereceleri iliskileri bulunmaktadir. Bununla birlikte; armator, limandaki
ticiincli taraf saglayicilarindan (pilotaj, romorkdr, gemi tamiri (bakim-onarim) ve
yaglama-yakit ikmali-attk alim faaliyet saglayicilari) birebir hizmet alicisidir
(Meersman ve digerleri, 2009). Stratejik yOnetiminin karar olusturma siirecinde,
paydaslarin talepleri dikkate alinmaktadir (Dess ve digerleri, 2008:18). Bu nedenle;
liman se¢iminde yiikleyiciler, forvarderlar, deniz tasima sirketleri ve terminal
operatorleri dnemli rol oynamaktadir.

Bununla birlikte; Meersman ve arkadaglar1 (2009: 93), liman hizmet
saglayicilarmin ve liman kullanicilarinin birbiri ile olan iligkilerini ve bu ilisgkiler
cergevesinde yiik hareketlilik siireglerinin liman otoritesi merkezli olarak nasil
gergeklestirildigini asagidaki sekilde gibi yorumlamistir:

Liman endiistrisi, liman otoritesi bakimindan yiik hareketliligi, liman

kullanicilar1 ve hizmet saglayicilari olarak ikiye ayrilmaktadir (Meersman ve digerleri,

2009: 93).
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Sekil 3: Liman Otoritesi Merkezli Limanin Hizmet Saglayicilarinin ve Liman Kullanicilarimin

Birbiri ile Olan Iliskileri ve Bu Iliskiler Cercevesinde Yiik Hareketlilik Siirecleri

B

Liman
Otoritesi

]

N
T

LIE[DIAR[SES J2WZIH

Terminal isletme
firmalar ., Yalat fkmali
(ellecleme ve R | saglayicilan
......... g depu]ﬂmn]
Atk alma

Liman Kullanicilan

Kaynak: Meersman, H., Voorde, E. V., & Vanelslander, T. (2009: 93).

Estache ve Trujillo (2009: 72) calismasinda liman otoritelerinin gorevlerini

asagidaki gibi siralamigtir:

e Liman sahasi i¢inde altyapinin saglanmasi

e Limandaki ana faaliyetleri ve varliklar1 yonetmek

e Liman operasyonlarinda kontrolii ve isbirligini saglamak

e Yetkilerin dagilimi ve yonetimi

e C(Cevresel koruma

e Ekonomik ve teknik diizenlemeleri saglamak

e Ekonomik/ finansal ticari akisin 6ngdriimlemesi ¢ergevesinde liman is plani

e Liman pazarlama ve tutundurma cabalari
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Rekabet ortamini ve diizenlemeleri izlemek

Liman i¢inde giivenligi saglamak

Ulusal ulastirma otoriteleri ile etkilesim i¢inde olmak

Saha kullanim plan1 ve vs. gibi konularda bolgesel otoriteler ile etkilesim
icinde olmak

Diger liman otoriteleri ile etkilesim i¢inde olmak

Liman kullanicilari, operatorleri, ¢alisanlar ve vs. ile etkilesim i¢inde olmak
Stratejik liman planlamasini ve gelisimini saglamak

Bununla birlikte; kamu liman otoritesinin baslica rolleri asagidaki gibi

siralanabilir (Kisi, 2016b: 326):

Kiyilarin korunmasi, liman sahasinin genisletilmesi saglamak
Liman faaliyetlerini etkileyen mevzuatlarin giiclendirilmesi
o Teknik ve ekonomik mevzuatlar: giivenlik, is kurallari, g¢evresel
koruma, standartlar ve rekabetci tarife politikasi
Temel altyapiyr (liman sahasimin stratejik planlamasi, yeni liman gelisimi,
miihendislik tasarimi, uzun dénemli kamusal finansa erisim) saglamak
Ulasim kolayliklari
Liman hizmetleri i¢in tutundurma faaliyetleri
Politik paydaslar ile arayliz olusturma
Imtiyaz ve kira sézlesmeleri icin ihaleler diizenleme
Pazarlama ve halkla iligkiler
Egitim tesisleri saglama

Ancak liman yonetiminin baslica goérev ve sorumluluklart disinda

hinterlandinda aktif olabilmesi i¢in diger bir takim rolleri de bulunmaktadir.

UNESCAP’in (2005:34-35) ortaya koydugu liman yonetiminin baglica rolleri bu

duruma 6rnek olarak gosterilebilir:

Limandaki gelismeler ve operasyonlar i¢in 6zel sektortin katilimini arttirmak
Liman ve bolgesel paydaslar arasinda cikan anlagsmazliklarin ¢oziilmeye
calisilmasi

Limanin fiziksel smirlarinin 6tesinde faaliyetler gostererek intermodalite

kavramini benimsenmesi ve uygulanmasi
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e Diigiim noktalar1 ve lojistik merkezler boyunca rekabetin artirilmasi ve liman
kullanici taleplerine rekabetgi faaliyetler arz edilmesi

Temel rekabet¢i faaliyetlere katma deger yaratan yeni hizmetler

ornek olarak gosterilebilir.
e Devletin kurumlari, 6zel operatorler ve liman kullanicilar ile igbirligi i¢cinde
liman faaliyetlerinin siirdiiriilmesi
e Tasmmacilik ve lojistik endiistrilerini i¢ine alarak limanlarin endiistriyel alan
yaklagiminin benimsenmesi
e Liman pazarlama stratejilerinin gelistirilmesi ve rekabetgi tistiinliik saglanmasi
Limanin rekabet¢i konumunu koruyabilmesi ve gii¢lendirebilmesi ve yiiksek
performans ortaya koyabilmesi i¢in liman otoritesinin gérev ve sorumluluklarinin kilit
roliinde oldugunu gostermektedir.
Ulusal ve uluslararasi diizeyde 6zerk liman otoristesinin sorumluluklart bir
kulugka stirecine benzetilmektedir. Ciinkii liman operatdrlerine verimliligin ve
hizmetlerin gelismesine katki saglanirken; diger yandan, tagimacilikta ve lojistikte

ulusal ve uluslararasi diizeyde 6nemli merkez konumunda olmaktadir (Kisi, 2016).

1.2.  LIMAN ETKINLiGi, VERIMLILIGIi VE PERFORMANS
GOSTERGELERI

Tiim kurumlar kaynaklarini optimum bir sekilde kullanarak karlarini arttirmay1
ve dogru yatirimlar yapmayr amaclamaktadirlar. Tiim sektorler, mevcut kit
kaynaklarimi kullanirken etkinlik ve verimlilik faktorlerini g6z 6niinde bulundurarak
performanslarini arttirmaya ¢abalamaktadirlar ve rekabetc¢i konumunu korumayi ya da
giiclendirmeyi hedeflemektedirler. Ayni zamanda; rekabet, kurumlarin verimliliklerini
arttirmaya yardimci olmaktadir ve daha diisiik fiyatla iirlin/hizmet arz edilmesine katki
saglayarak endiistrilerin rekabetgi gii¢lerini arttirmaktadir (Aktan ve Vural, 2004: 31-
32). Bu nedenle; kurumlar verimlilik ve etkinlik alanlarini iyilestirmesi gerekmektedir.

Arastirma amaci kapsaminda; limanmn kit kaynaklarmi optimal bir sekilde
kullanmast ve katma deger maksimizasyonu icin Oncelikle etkinlik, verimlilik ve
performans gostergelerinin ve degiskenlerinin ele alinmasi ve yorumlanmasi

gerekmektedir.
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1.2.1. Etkililik, Etkinlik, Verimlilik ve Performans Kavramlarina Genel
Bakas

Etkinlik ve etkililik kavramlar1 birbirine benzemektedir ve ¢ogu zaman
karistirilmaktadir. Ancak her ikisinin amaglanan hedefe ulasilmasi olarak adlandirilan
cikt1 diizeyi, farkli yorumlanmaktadir.

Basta isletme ve iktisat alanlarinda olmak tizere ve bir¢cok farkli bilim
dallarinda etkinlik kavraminin mevcudiyeti bulunmaktadir. Kurumlar i¢in etkinlik,
mevcut malzemelerin hedefe uygun bir sekilde kullanilmasi ve ne derece yeterli
kullanildigint gosteren bir degerlendirme oOlgiitiidiir. Degerlendirme OSlgiitii olarak
etkinlik, kurumlarin iiretim faktorlerin veya iiretimden dnce belirlenen planlamanin
gerceklestirme derecesini ortaya koymaktadir (Palamut ve Caylan, 2016: 55).

Etkililik, amaca ulasmaktir (T.Mentzer ve Konrad, 1991); kullanim orani ise,
mevcut ¢iktinin, kapasiteye oranidir (Johnston ve Jones, 2004: 202).

Etkinlik hedefe ulasma dogrultusunda kaynaklarin nasil kullanildig ile ilgilidir
ve olabildigince kisa zamanda yiiksek kalite 6l¢iisiinde ihtiya¢ duyulan diizeyde iiretim
saglamay1 amag¢lamaktadir (T. Mentzer ve Konrad, 1991: 34 ve Prokopenko, 1987:4).
Bu nedenle; etkililik kavrami tek basma yeterli degildir ve her ikisi birlikte ele
alindiginda performans kavramini ortaya c¢ikar ve islevsellik kazanmaktadir (T.
Mentzer ve Konrad, 1991: 34). Etkililik, orgiitlerin, gerceklestirdikleri faaliyetlerin
sonucunda amaglara ulagsma derecesini belirleyen bir performans boyutudur (Horngren
ve ark. 2000: 229). Ciinkii “ etkinlik, fiili(gergeklesen) performans, 6nceden saptanan
standart (olmasi gereken) performans ile karsilastirildiginda gergeklesen performansin
standart performansa ne 6l¢iide yaklasip yaklasmadigini gosterir” (Yikeii ve Atahan,
2009: 3).

Verim kavrami “gercgeklestirilen herhangi bir faaliyet sonucunda elde edilen
sonu¢ anlaminda kullanilmaktadir” (Palamut ve Caylan, 2016: 54). Verimlilik ise;
minimum girdi, maksimum ¢iktidir (Prokopenko, 1987: 36). Verimlilik, tiretimin
etkin bir sekilde yonetilmesi ile alakalidir; ekonomik bir ¢iktidir: {iretim/hizmet
stirecinde girdi kaynaklarin etkin bir sekilde faaliyet siirdiirmesini ve miisteriye deger

sunmasini amaglamaktadir (Gronroos ve Ojasalo, 2004: 414). Bununla birlikte; “Tam
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zamaninda Uretim (Just in Time-JIT)?’ kavrami, “isin ne zaman yapilmas1” gerektigini
ortaya koyarak verimlilige yeni bir boyut kazandirmistir. Ciinkii “Tam Zamaninda
Uretim” anlayisi,kurumlarin kendi verimlilikleri ile birlikte, tedarik¢i-iiretici-miisteri
halkas1 i¢inde olusan etkinligin optimum diizeye getirilmesini savunmaktadir.
Verimlilik, “dogru iiriin ve hizmeti (gereksinim duyulan) dogru miktarda, dogru
zamanda (miisterinin talep ettigi zamanda), dogru bi¢imde, dogru kaynaklarla,
kurulusa, insan kaynaklarina ve iilke ekonomisine yiiksek katma deger saglayarak,
dogru hizda, dogru kalitede (miisterinin talep ettigi kalitede) ¢cevreye zarar vermeden
tiretmektir” (U¢mus ve Kagar, 2015: 98).

“Etkinlik, isletmenin mevcut kaynak potansiyeli ile bu potansiyelin kullanilan
boliimii arasindaki iliskiyi inceler, ancak; verimlilik, kullanilan kaynaklarla elde edilen
cikt1 arasindaki iliskiyi yani kaynaklarin iiretim giiciinii degerlendirir” (Yiik¢ii ve
Atahan, 2009: 8). Bu tanimdan yola ¢ikilarak etkinlik, daha kisa donemli faaliyetleri
ele alirken verimlilik ise, daha uzun donemli faaliyetleri yorumlamaktadir.

Genel olarak verimliligin tanimi, karmasik bir kavramdir. Ciinkii verimlilik,
etkililik, etkinlik, kullanim, kalite, 6ngoriimleme ve diger performans kriterlerini kendi
catis1 altinda toplamaktadir (Johnston ve Jones, 2004: 202). Bu nedenle; “performans
kavrami, hem verimlilik hem de etkinligin temelinde yer alan 6nemli bir unsurdur”
(Palamut ve Caylan, 2016: 55). Ayrica etkinlik, bir birimlik performansin o
performansin maliyetine oranidir olarak yorumlanabilmektedir (Cetin, 2011:194). Bu
nedenle; performans kavrami, etkinlik ve verimlilik unsurlarinin olmazsa olmaz ana
Ogesidir.

Performans kavrami, alanyazini taramasinda daha onceleri 6l¢iim unsurunun
icerisinde ele alinirken; ilerleyen zamanlarda performans yonetimi kavraminin
icerisinde yorumlanmaya baslanmistir. Performans o6l¢iimii, kurumun O6nceden
belirledigi amaglara ve hedeflere gore ortaya ¢ikan iiriinleri/hizmetleri ya da sonuglari
birlikte degerlendirmesine yonelik analitik bir siiregtir. Daha teknik a¢idan performans
Ol¢timii, kurumun kullandig1 kaynaklarin, irettigi {irlinleri/hizmetlerin, mevcut
sonuglarin takip edilmesi i¢in diizenli ve sistematik olarak veri toplanmasi ve bunlarin

analiz edilmesi, raporlanmasi olarak tanimlanabilmektedir (Y 6riiker, Karabeyli, Kaya,

2 “Tam Zamaninda Uretim (Just in Time- JIT)” kavramu, arastirmanin 2.2.4. boliimiinde detaylt
olarak incelenmigtir
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ve Ozeren, 2003:1-5). Bununla birlikte; performasin temel dl¢iimiinii teknik etkinlik
ve verimlilik oranlart temsil etmektedir: teknik etkinlik, en iyi liretim tekniklerin
kullanilmasi ile elde edilen en yiiksek ¢iktinin fiili ¢iktiya oranidir. Verimlilik orani,

¢iktinin girdilere orani olarak tanimlanmaktadir (Deliktas, 2002: 247).

1.2.2. Limanda Etkinlik ve Verimlilik Faktorleri

Etkinlik, etkililik ve verimlilik birbirlerine bagl oldugu i¢in dairesel dongii
igerisinde yorumlanmasi gerekmektedir. Bu dairenin alt kiimesi, performans diizeyini
gostermektedir. Bu nedenle; liman performans gostergelerini belirlemek i¢in dncelikle
liman etkinlik 6l¢iitlerinin ve verimlilik diizeylerinin incelenmesi gerekmektedir.

Baslica liman etkinlik kriterleri, “ verimlilik, etkililik, hizmet kalitesi,
adaptasyon kalibiyeti, bilgi ve iletisim yonetimi, karlilik, insan kaynaklar1 kalitesi,
miisteri tatmini” olarak ortaya konulabilmektedir (Cetin ve Cerit, 2010: 195). Ciinki
liman, birbirine bagli ve biitiinlesmis ¢oklu Orgiit yapisina sahiptir. Bu biitiinlesik
birimler, operasyonel, ekonomik, sosyal, stratejik yonetim ve diger goriislerini
icermektedir ve birbirine bagimli farkl: birimler, liman etkinligini etkilemektedir. Bu
birimler, liman endiistrisinde asagidaki gibi rol oynamaktadir:

Mihendislik hizmetleri, liman altyapisi, iistyapisi, ekipman tamiri,

bakim-onarimai.

Operasyonal siiregler:  ylik ellecleme, pilotaj, romdrkor, gemiye

hizmetler.
Bununla birlikte; operasyonel girdiler, malzeme, ekipman,
miisteriler, personel olarak ifade edilebilir(Johnston ve Jones, 2004:
205).

Lojistik ve endiistriyel yaklasim: katma degerli hizmetler, dagitim

parki, tiretim hizmetleri.
Ayrica liman etkinligi icin  gemiden bosaltilip yiiklerin
araglarla tasinmast agisindan park sahalarinin uygunlugu énemlidir.
Sosyal agidan is giicii, sehir ve ulusal a¢idan arayiiz olma.

Ekonomik ve finansal agidan bolgeye ekonomik etki, istihdam, liman

tarifesi, kar, finansal yatirim, ¢alisanlarin harcamalari,

Politik ve yasal sorunlar acidan (giimriik, miilteci).
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Cevresel acidan,

Emniyet ve giivenlik,

Pazarlama/misteri iliskileri.

Insan kaynaklari; ¢alisan iliskileri, giidiileme, staj.

Yonetimsel olarak, oOrgiitsel ve yonetimsel sorunlar (Orgiit yapisi,

yonetici iliskileri, stratejik planlama)).
(Cetin ve Cerit, 2010: 202).
Yukaridaki maddelere ek olarak; bilgi ve iletisim teknolojisi ilave edilebilir.
Bununla birlikte; Kisi (2016a: 21) galismasinda limanda yiik ellegleme ilkeleri
icerisinde etkinlik kavramini agagidaki gibi yorumlamaistir:

e Enuygun (optimal) donanim kullanim1 ve teknolojiden yararlanma

e Operasyon siirelerinin en aza indirilmesi ve yiik hareketlerinin hizlandirilmasi
i¢cin uzmanlagma

e Verimliligin stirekli gelistirilmesi ve 6lgek ekonomilerinin yaratilmasi

e Sadelesme ve standardizasyon

e Bakim-tutum programlari

e s basi egitimleri ve ¢alisanlarin motivasyonu

e Dogru yiikiin dogru zamanda dogru yere teslimi i¢in yiiklerin hattina, ithal-

ithrag olusuna, gidecegi yere, tiirline, alicisina- géndericisine gore ayrilmasi

Kurumlarda verimlilik ve etkinlik faktorleri, i¢ ve dis faktorler olarak ikiye
ayrilmaktadir. D1s faktorler, yapisal diizenlemeler ve hiikiimet altyap: (Caglar, 2012:
27) olarak makro agidan ele alinmakla ile birlikte (Prokopenko, 1987: 16); dogal
kaynaklarda bu faktdrlerin igersinde yer almaktadir. I¢ faktorler ise; somut ve esnek
i¢ faktorler olarak ikiye ayrilabilmektedir (Caglar, 2012: 27).

Somut faktorler; tiriin, fiziksel yapi, ekipman, teknoloji, malzeme olarak ortaya
koyulabilmektedir (Caglar, 2012: 27).

Somut faktorler, talepler 15181nda “ dogru yerde-dogru zamanda-dogru fiyat
degerlerini ortaya koyarak (Prokopenko, 1987: 46), uzun dénemli yatirimlart ve
planlamalari icermektedir.

Esnek faktorler, yonetimsel agidan ele alinarak, mevcut kapasitenin kisa

donemde nasil kullanabilecegini i¢germektedir. Kisa donemde siirdiiriilen yonetimsel
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faaliyetler icerisinde etkinlik; kurumun mevcut kit varliklarin (somut faktorler ve
dogal kaynaklar isletmenin kit kaynaklaridir) minimun israfla ya da kullanimla nasil
korunabilecegini ve gelistirebilecegini etkilemektedir.

Limanin kaynaklar1 (girdileri), biitiinlesik birimler catisi1 altinda verimlilik ve
etkinlik faktorleri ile birlikte yorumlanabilmektedir. Liman girdileri; hangi birimler
ve faaliyet altinda, sistem icinde nasil bir ¢iktiya doniistiigiinii ve hangi
etkinlik/verimlilik enstriimaninin tiyesi oldugu, asagidaki Tablo 5’deki gibi

belirtilmistir:
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Limanda yiik tiiriine genel girdiler

Genel olarak; limanin fiziki sermayesi, gemiye, yiikke ve karasal ulagim
altyapisini; ekipmanlarin1 ve bilisim ve iletisim sistemini; isgiiciinii icermek ile
birlikte; elektrik, yakit, su, iletisim hizmetlerini, yedek parca ve ofis materyellerini ele
almaktadir. Ancak liman heterojen bir yapiya sahip oldugu i¢in tiim bu faktorler yiik
ve gemi tiirine gore farkli olarak smiflandirilmaktadir (Jara-Diaz ve digerleri:73).
Limanda spesifik agidan yiik tiiriine gore genel girdileri, Jara-Diaz ve ark. (2006: 73-
76) asagidaki gibi 6zetlemstir:

- Sivi dokme yiik: Tank sahasi ve gemi arasinda yiikleme/bosaltma borulart ile
gerceklesmektedir ve en az girdiye sahip yiik ¢esididir. Korunakli rihtim, tank
depolar girdileri ile sinirlidir.

-  Kuru dékme yiik:Teknik agidan yiikiin tiiriine gére uyarlanmis ve ¢oklu
faaliyet ve ekipmanina gore elleglenebilen dokme yik iki grupta
incelenebilmektedir. Kayisli konveynor ve pnomatik ekipmanlar yiikleme
bosaltma faaliyetinde yiike gore uyarlanabilmektedir (bu yiik tiiriine tahil
gruplart ve ¢imento Ornek gosterebilmektedir). Bununla birlikte; yatirim
gerektiren ¢ok amacli vingler de ellegleme faaliyetlerinde kullanabilmektedir.
Ayrica gemiden araca yiikleme/bosaltma islemi rihtimda gergeklesecek ise,
0zel rthtim sahasi ve isgiicii gerekmektedir. Ayni zamanda, dokme yiik
depolandiklar silolardan araca yiiklenebilmektedir.

- Konteynerize/birimlestirilmis genel yiik (konteyner gemisi ile): Bir¢ok spesifik
faaliyetleri icermektedir: genel olarak ¢ok genis depolama sahasi,
yiikleme/bosaltma i¢in vingler, bagka tasima tiiriine aktarilmasi i¢in ekipman,
liman ard bolgesinin altyapisi, bos dontisler i¢in genis saha, bilisim sistemleri,
teknoloji, enerji, nitelikli is giicii

- Konteynerize/birimlestirilmis genel yiik (Roll on-Roll off gemileri ile): daha
esnek teknikler ile coklu amagli ekipmanlar kullanilir. Parsiyel yiiklerin
konterinize olmasina olanak saglamaktadir.

- Konteynerize olmayan/birimlestirilmemis genel yiik: bobinlere sarilan
miinferit birimleri, kdmiir ve ahsap gibi yikleri, genis formlu palletleri
igerebilmektedir. Orta Olgekli ve ¢ok esnek vinglere ihtiya¢ duyulmaktadir.
Bununla birlikte; yiik tiirline gore teknik elleglemeyi gerektirmektedir.

26



Ornegin, kirilabilir hassas yiikler i¢in ving ve forklif gibi ekipmanlarin yaninda

nitelikli is giliciine ihtiyag duyulmaktadir. Ayrica bozulabilir iirlinler igin,

rthtimin yakininda soguk hava deposunun bulunmasi gerekmektedir.

Spesifik agidan limanda yiik tiiriine gore genel girdiler ile birlikte; limanin

temel girdi kaynagini ellegleme donanimi olusturmaktadir. Liman, yiikk hacmi ve

tiriine gore uzmanlasmig, standardize olan ekipmanlar kullanmasinin yaninda,

kapasitenin diisiik oldugu durumlarda esnek donanima yatirim yapmayi da tercih

edebilmektedir.

Biiyiik hacimlerle faaliyet yapilan yiliksek kapasiteli limanlarda yiik

elleclemede daha diisiik esneklik olanagi olan uzmanlagmis donanim kullanimi, seri

iiretim-hizli ve siirekli ellecleme i¢in daha uygundur (Kisi, 2016: 23).

Gemi ve donanima gore yiik hareketleri ve ellecleme esnekligi asagidaki Tablo

6’de ozetlenmistir (Kisi, 2016: 23):

Tablo 6: Gemi ve Donanima Gore Yiik Hareketleri/Ellegleme Esnekligi

GEMI YUK LIMAN DONANIMI
Tanker Sivi Dokme Sahil Vinei
Kuru Dékmeci Kuru Dokme Aizer Ving (Macuna)
b />
Ro-Ro Tekerlekli perIne
s
Arac Tastyict Biiyiik ve Agir ol Ayrikbacak Tastycr
Proje Yiikleri AV -
Barg Tastyict Barg V “atal Yiikleyicr,
iikleyici
Hiicresel Yiiklik (Konteyner) Vilklik 47 wl
7 F N
Kombine Tasiyicr (OBO ) Paletli

/
Acik Ambarli Dokmeci Sapanls )/ / / Bo)\,\hmtl, Pﬁ{pa
(Conbulk)
Geleneksel Yiik Gemis Emici sifem

Platform é‘/

Kaynak: Kisi, H. ,“Liman Yk Elle¢gleme Donaniminda Uzmanlasma ve Esneklik”, Turkish

Journal of Maritime and Marine Sciences, 2(1), 19-26, 2016, s. 23
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Tablo 6’da gore, baz1 donanim tiirleri 1, bazilar1 da 2 ya da daha ¢ok yiik tiirleri
ile iligkilendirilmistir. Donanim yiik tiirleri ile iliski boyutu arttik¢a esneklik katsayisi
da artmaktadir. Yukarida tabloya gore esneklik katsayisinin en ¢ok sahil vincinde
oldugu goriilmektedir (Kisi, 2016: 23).

Yiik elleclemesinde esnek ya da uzmanlagmig liman donanim tiiriiniin
secilmesi ve buna gore yatirimin yapilmasi kaynaklarin etkin ve verimli kullanim i¢in
¢ok onemli bir faktordiir.

Yiik ellegleme donaniminda esneklik ve uzmanlasmanin donanim tiiriine gore
yiik ellegme maliyetine /miktari iliskisi, etkinlik ve etkililik boyutlari ile Sekil 4’ de

asagidaki gibi yorumlanmistir:

Sekil 4: Yiik Ellecleme Donaniminda Esneklik ve Uzmanlasma ile Donanim Tiiriine Gore

Yiik Ellegleme Maliyeti & Miktar Iliskisi

(Etkiliik
Malivet YED Eklentiler]e 'Iu.Lsel-. F].ledgme
i d, Eeneklizi _ Fe;1ﬂ1hg1 {LC I."ﬁ
Il = Tiirlii yitke Uyum Saglayabilme
Diisiik Baslangug/Sermaye Maliveti
Drisiik kapasite
Yavas 15letim Hareket,
:I'ﬁl-:sal-: Fue

e,

[ Etkimlik
Oleek ekonomileri
. Hizh, Sen firetim
YED Yiiksek teknoloi.
L zmanlagm Tiiksek baslangi¢/Sermaye
d; Malivet
\_Tek yada smuh Tiirde
Tiik ellaglems
* Miktar

A

Katntsizlik diizevi

Kaynak: Kisi, H. , “Liman Yiik Ellegleme Donaniminda Uzmanlasma ve Esneklik”, Turkish
Journal of Maritime and Marine Sciences, Cilt: 2(1), 19-26, 2016a, s.24.
* YED: yiik ellecleme donanimi
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Tim yiik tlrlerinde oldugu gibi ana girdi kaynaklar; saha, is giicii ve
sermayedir. Ancak konteyner terminalinde/limaninda bu kit kaynaklar, rekabetci
konumunu arttirmak i¢in yiik tiirleri arasinda daha ¢ok spesifik hale gelmektedir.
Ciinkii konteyner terminalinde, onemli girdi kaynaklar1 istif sahasi, depolama,
teknolojik donanim, otomasyon, nitelikli is giicii gilictidiir.

Limanin fiziki niteligi, elle¢lenen yiik trafigi, gemiden elleglenen yiikiin
Olctileri ve hacmi dikkate alindiginda liman, heterojen yapiya sahiptir. Bu nedenle;
liman ya da terminal performans Slgiimlemesi karmasiktir. Ancak en standardize
(Heaver, 2006: 30) ve donanim agisindan ellegleme/maliyet iliski bakimindan etkinlik
miktart en yiiksek olan liman tiirii, konteyner limanidir. Konteyner terminalinin
verimliligini etkileyen faktorler ve operasyonu etkileyen durumlar asagidaki tablodaki

Ozetlenmistir.
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Yukaridaki Tablo 7’ye gore, verimlilige ulasan temel etkenlerin ana amaci,
limandaki tiim alanlarda minimum alan sahasini kullanarak; teknolojik donanimlarla
minimum zamanda; etkin is giicii kapasitesi ile net verimlilik elde etmektir.

Verimlilik faktorlerine ilave olarak, giiniimiiz en 6nemli konusu ve sorunu olan
enerji boyutunun eklenmesi gerekmektedir. Ileri teknoloji kullanilarak elde edilen
enerji tasarrufu, kurumun hem verimliligini hem de harcamalarin1 minimum seviyeye
tasimaktadir. Boylelikle karbon emisyonu saglanarak siirdiirebilirlik® ¢oziimler ile
yesil liman* faaliyetleri gergeklesebilmektedir. Ornegin; Baylavl ve digerleri (2015:
31) iniversite kampiisiinde enerji verimliligi lizerine yapmis oldugu arastirmada,
enerji tasarrufu ile birlikte, orta ve uzun vadede kurumlarin bakim-onarim giderleri
asgari diizeye indirilerek daha yiiksek verimlilik elde edildigini ortaya koymustur.

Verimlilik {izerine olmazsa olmaz diger 6nemli dlgiit, 15 saglig1 ve giivenlilik
(ISG) boyutudur. Is verimliligi ve ¢alisanlarin motivasyonu i¢in ISG alaninda gerekli
onemler alinmali ve iyilestirmeler yapilmalidir.

1.2.3. Liman Performans Gostergeleri

Her bir liman birbirinden farkli yapiya sahip oldugu i¢in nelerin liman
performans gostergesi oldugunun ortaya koyulmasi karmasiktir (Esmer ve Cetin,
2013: 407) ve birgok parametresi bulunmaktadir. Ornegin; en basit olarak yiik tiiriine
gore limanin spesifik girdileri degiskenlik gostermektedir.

Liman etkinligi ve verimliliginin ortak yaklasimini liman performasi
olusturmaktadir. Liman performansi, liman verimlilik faktorlerinden ayr1 olarak ele
allmamamaktadir. Ancak liman verimlilik faktorleri de, liman kapasite degiskenleri ile
birlikte mevcut olmaktadir. Clinkii verimlilik faktorleri, liman kapasitesinin girdileri
ile yorumlanmaktadir.

Esmer ve Cetin (2013: 406) limandaki kapasite degiskenlerini asagidaki gibi
yorumlamaistir:

e Yanasma yeri uzunlugu: liman performansini etkiyen énemli bir degiskendir,
¢linkli hangi boyuttaki gemilerin ugrak yapabilecegini ve ayn1 anda ka¢ geminin

yanagabilecegini ortaya koymaktadir

3 Siirdiirebilirlik boyutu Boliim 2.2.4’de incelenmistir
4 Yesil liman boyutu Boliim 2.2.4°de incelenmistir
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e lskele genisligi: liman tikaniklig1 agisindan 6nemlidir, iskele iizerinden kamyon
ve ¢ekicilerin manevra hareketlilik kabiliyeti ortaya koymaktadir

e Apron genisligi: istif ve rihtim sahasi arasinda rihtim ekipmanlarinin transfer
hareketliligini agisindan 6nemlidir, liman sikisiklig1 i¢in 6nemli bir degiskendir

e Terminal yiik ellecleme ekipmanlari: liman kapasitesinin énemli bir belirleyicisi
ve kapasiteyi arttirmada ana yontemdir

e Depolama alanlari: alan 6l¢iisiinden ¢cok hacim 6l¢iisii dikkate alinarak yiikseklik
temel alinmalidir

¢ Liman kapilan ve kantarlar

¢ Liman ici yollar ve trafik diizenlemeleri

Liman ana performans gostergelerini, Trujillo ve Nombela (1999: 45) yaptigi
arastirmada  operasyonel/ fiziksel faaliyetler, verimlilik faktorleri ve finansal
performans olarak {lice ayirmistir (Trujillo ve Nombela, 1999). Ancak genel olarak
liman peformans gostergelerinde fiziksel faaliyetler ve verimlilik faktorleri biitiinlesik
acidan ele alinabilir ve bu faktdrler, operasyonel performans belirleyicileri olarak
yorumlanabilir.

Bununla birlikte; her ne kadar liman yonetimi, varliklarinin nasil kullanildigi
ve operasyonel performans: finansal agidan dikkate almak istese de, performans
gostergeleri, elleglenen yiik hacmi ile ilgilidir (Chung, 1993). Limandaki fiziksel
performans gostergeleri, bagimsiz degisken faktoriidiir. Cilinkd limanin ekonomik ve
finansal gostergeleri, ancak verimli fiziki operasyonel faaliyetler 1g1ginda yiiksek ivme
gosterebilmektedir.

Yapilan alanyazini taramasi sonucunda genel liman performans gostergeleri
asagidaki Tablo 8’deki gibi 6zetlenebilmektedir.

Asagidaki tabloda operasyonel perfomans gostergelerinde onemli kriterler,
bekleme siiresi, doniis siiresi, rthtimda operasyonel siire, hizmet siiresi, gemi basina
tonaj, limanda ve rihtimda gemi basina ve saat basina tonaj, gemi ve vardiye basina
isglicli orani, geminin ugragindaki gecikme, atil siire olarak 6zetlenebilmektedir.
Bununla birlikte; elleglenen yiik, is giicii harcamalari, ton basina ekipman harcamalari
ve toplam gelir finansal gostergelerin i¢ine dahil edilebilir.

Limanimn varliklari, ekonomik faaliyetlerinin genel bir girdisi oldugu i¢in

finansal varliklarin icerisine eklenmistir. Ancak ayn1 zamanda; finansal varlik, varlik
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performansi olarak da adlandirilabilmektedir. Fakat kullanilan varlik performansi,
genel olarak rihtimda elleglenen yiik tonaji ile ilgilidir (Chung, 1993). Rihtimda

elleglenen yiikk tonaji, asagidaki operasyonel performans gostergelerinin ana

parcasidir.
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1.2.4. Liman Verimligini ve Performansi Etkileyen Diger Faktorler

Liman verimliginin asil ana noktasi, sistemin parcasi olan tiim aktorlerin
mevcudiyetini korumak, potansiyel miisterileri gekmek, optimum kaynak kullanimini
saglamak, giderleri azaltmak ya da sabitlemek ve maksimum orandan ¢ikti
saglamaktir. Liman kullanicilarin en 6nemli talebi, minimum maliyet ve zamanda
kaliteli hizmet arz edilmesidir.

Tablo 8’de liman performansinda ortaya konulanlar disinda en oOnemli
gosterge, gelismis teknoloji kullanimimin limanda mevcudiyet gdstermesidir. Ornegin
Caglar (2016: 141), arastirmasinda limanlarm/terminallerin gelisiminin ¢ogu
teknolojiye bagimli oldugunu (6zellikle konteyner limaninda) ortaya koymustur.
Ciinkii diger liman tiirlerine gore konteyner limani, teknolojiye daha ¢ok bagimlidir.
Teknolojik temelli olarak siirdiirebilir konteyner liman performansi artirimin
asagidaki tablodaki gibi yorumlamistir:

Tablo 9: Konteyner Limaninda Performans Artirimi

Konteyner Limanlarinda Performans Artirimi

Rihtim Alam Konteyner Alani Tedarik Zinciri Biitiinlesmesi
*Teknolojik | *Operasyonel *Teknolojik | *Operasyone | *Kap1 *Demiryolu
Kaynakl Kaynaklt Kaynakl 1 Kaynakli Biitiinlesmesi | Biitiinlesmesi

*RFID
*Rihtim *Rihtim *Alan *Konteyner J*OCR *Altyapi
yanagma problemlerinin  §donanimlar1 | depolama *GOS
donanimlar dagilimi *Konteyner
*Yazilim *Tekrar ellecleme
*RFID *[stifleme ellegleme donanimlari
*RFID
*OCR *Konteyner *Kara *[letisim ¢oziimleri
tagimaciligt *OCR tarafinda ile biitiinlesme
konteyner
*Ving *GPS tasimacilig1
programlanmasi
*Rihtim vinci
*Gorevlendirme
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Kaynak: Volkan Caglar, “Sustainable Container Terminal Operations Challenges and
Enhancements” Karadeniz Arastirmalari (49), 2016, s.147

Rihtim ve konteyner sahasinin teknolojik olarak performans gdstergesinin
yaninda, limaninin tedarik zinciri ile biitiinlesik olarak faaliyet gostermesi
gerekmektedir. Bu durum da, limanin ve tedarik zinciri liyelerinin teknolojik olarak
gelismis iletisim agina sahip olmasini gerektirmektedir.

Yukaridaki tabloya ilaveten, verimlilik dlciitleri boliimiinde belirtildigi gibi
ileri teknoloji, minimum enerji tasarrufu saglamasinin yaninda liman performansini
ist seviyeye tasimaktadir.

Bununla birlikte; gelismis teknolojinin limanda mevcudiyeti, liman
performansimin inovatif °coziimlerle arttirildiginin ve yesil liman faaliyetlerinin
uygulandigmin bir gostergesidir.

Liman verimliligi ve performansini etkileyen en onemli hususlardan birisi
planlama ve tasarim yetersizligidir. Limanin genel olarak tiim birimlerinde etkin
planlama yapilmasi gerekmektedir: rihtim sahasi, terminal ve kara sahasi olarak ve
verimli iggiicii ile birlikte planlama ve tasarim yapilmasini.

Bierwirth ve Meisel (2010: 616), konteyner terminalindeki stratejik ve

operasyonel planlamay1 asagidaki gibi yorumlamistir:

5 Inovatif ¢dziimler, Boliim 2.2.4. kisminda incelenmistir
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Sekil 5: Konteyner Terminal Planlama Birimleri

/ Deniz Taraft / Saha / Kara Taraf
| |
Konum Tercihi ve Ekipman Secimi L |
T
! i T B
Ribtm Tasarmm Alan ve Gelig-Gidis Sahasmm | | | KapiveVagon ||
Tasarmi Sahan Tasarmm
Istif Planlamaz | | | Saha Yonetimi H
I i
Rihtim | Konteyner Konteyner Ving Yatay Tagima Operasyonlart ;'. Ard Bilge \ E
Dagilmi Ving Tahsisi Prosramlamasi | (= Operasyonlan
| J E
o Alan Vin Programlamast KL
J
Isgiicii Planlamasi H
|

Kaynak: Bierwirth, C., ve Meisel, F. “A Survey of Berth Allocation and Quay Crane
Scheduling Problems Container Terminals” European Journal of Operational Research,
3(202), 2010,5. 616

Liman planlama yetersizliligi, liman performansim1 hem fiziksel hem de
finansal acidan olumsuz yonde etkileyen icsel bir faktordiir. icsel olarak, zamansal
fayda kaybi, ek maliyet, verimsiz ig giicli, minimum emniyet ve giivenlik sorununu
ortaya ¢ikarmaktadir. Bununla birlikte; isgiicii planlamasi eksikligi, orgiit i¢inde
isbirliginin ve rekabet¢i konumunun yok olmasina ve azalmasina neden olmaktadir.

Kullanilan donaniminin teknolojik durumu, liman programlama/gizelge
sistemi, gorev dagilimi ve orgiit isbirligi gibi etmenler saha kullanimini etkilemektedir.
Bununla birlikte; saha kullanimin etkileyen en 6nemli kistas, ithal doniislerden gelen
bos konteynerler i¢in yer tahsisidir.

Bos konteynerin depolanmasi sirasinda ortaya c¢ikan ¢evresel etkiler, liman
sahasinin yetersizligi ve terminalde/depoda bos konteynerin y1gimi gibi problemler ile
liman kars1 karsiya gelebilmektedir. (Hiittman, 2013:159). Etkin bir sekilde yer tahsis

edilmeyen bos konteynerler, zaman ve maliyet israfina; liman tikanikligina da neden
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olmaktadir. Bu nedenle; ihracat, ithalat ve aktarma konteynerlerin tedarikinin etkin bir
sekilde programlanarak bos konteynerlerin arz ve talep dengesinin ayarlanmasi
gerekmektedir. Bu durum da ardiye iicretlerinin yiikseltilmesi ile saglanabilmektedir.
Ancak ardiye iicretlerinin arttirilmasi, liman se¢imi konusunda caydirici bir etki
yaratabilmektedir. Bu nedenle, arz ve talep dengesinin ayarlanmasi i¢in hatlar ile 6zel
anlagmalar yaparak liman, hem gelirini arttirabilir hem de bos konteyner tahsisindeki
sorunlar1 azaltabilir.

Liman Tikamkhg: ve Ard Bolgesi Darbogazlari

Liman tikanikhi@in1 neden olan faktorler, liman performans gostergeleri ve
verimlilik etmenleri ile aym Olciitleri icermektedir.  Ornegin; Talley (2006)
arastirmasinda, limanda tikanikligini boliimlere ayirarak incelemistir:

e Rihtimda gemi tikaniklig1 ( rihtimda gemi tikanikligin en aza indirgenmesi i¢in
romorkor ve pilotaj hizmetlerinin yeterli olmasi ve gemiler i¢in liman kanal
genisliginin uygun olmas1 gerekmektedir)

e s giicii ikaniklig1 (limanin, tiim kaynaklarinin ve ekipmanlarin kullaniminda
yeterli olmas1 ve limanda, etkin ¢alisanlarinin var olmasi gerekmektedir)

e Arag giris/¢ikis kapisinin tikaniklig
Ancak yukaridaki maddelere ilaveten; terminal sahasi tikanikligi ve verimsiz

fiziksel faaliyetlerin varligi eklenebilmektedir.

Bununla birlikte; liman tikanikliginin bir¢ok parametresi bulunmaktadir. Bu
nedenle; limanmin giincel kapasitesi, gergeklesen kapasitesi dikkate alinarak liman
girdilerinin ve ¢iktilarinin dikkatli bir sekilde analiz edilmesi gerekmektedir. Analiz
stirecinde etkinlik ve verimlilik Slgiitleri belirlenerek performans degerlendirmesi
yapilmasi gerekmektedir. Boylelikle dolayli ya da dolaysiz olarak liman tikanikligina
neden olan atil girdiler de belirlenebilecektir.

Liman hinterlant darbogazlari sorunu limanin performansini etkileyen digsal
bir etmendir.

Liman darbogazlar sorununun ¢6zliimii; ulusal ve bolgesel yOnetiminin
yeterliliklerine gore degismektedir. Bazi lilkelerde, cografi agidan karar vericiler,
karayolu altyapr agimin bolgesel otoriteleri olabilmektedir (Macario ve Viegas, 2009:
111).
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Liman performans: dahili siireglerle sinirli degildir. Diger tasima tiirlerine
baglantis1 (intermodal tasima koridorlarina baglantisi), katma degerli hizmetler ve
lojistik siiregler, liman performasini etkilemektedir (Cavusoglu ve Sakar, 2013: 39).

Limanin yonetim bi¢cimi de limanda darbogazlar sorununa 6nem teskil
etmektedir. Bu duruma 6rnek olarak, “liman 6zellestirmelerinin ana hedeflerinden biri
olan 0Ozel sektor fonlarmi liman altyapisini yonlendirerek artalani ile olan
baglantilarinin etkilesmesini saglamak™ gosterilebilir (Kogak ve Kisi, 2015: 283).
Ciinkii 6zel yatirimlar ile liman altyapisinin etkinligi ve ulasilabilirligi, hinterlant
darbogazlar sorununu azaltabilmektedir.

Lojistik ve Tedarik Zinciri Sistemi ile Liman Performansi

Liman performansi, limanin sadece etkinlik ve verimlilik faktorleri ile sinirh
kalmamalidir. Liman endiistrisinin giiniimiizde rekabetc¢i konumunu korumasi ya da
giiclendirmesi zorlagsmistir. Bu nedenle, liman performansinin artirrminda lojistik ve
tedarik zinciri sistem kriterlerinin dikkate alinmasi gerekmektedir. Ciinkii tedarik
zinciri, kurum ve kuruluslarin ¢evresel, sosyal ve ekonomik performanslarinin gelisimi
saglayan kusursuz bir dgedir.

Tedarik zinciri yonetiminin uygulanmasi es zamanli olarak miisteri hizmet
deneyimlerinin gelismesine, envanterin azalmasina, diisiik maliyetli operasyonlarinin
gerceklesmesine ve sabit kaynak kullaniminin gelismesine olanak saglamaktadir
(Braithwaite, 2010: 266). Bu durum, performans faktorleri ile dikkate alindiginda,
tedarik zincirinin 6ziimsenmesi performans artirrminda kritik 6neme sahip oldugunun
bir kanitidir.

Tedarik zinciri yonetiminde performans faktorii olarak dort ana kriter
bulunmaktadir: tedarik zincirinin gilivenirligi, cevap verilebilirlik — esneklik,
maliyetler ve varliklardir (Lai ve Cheng, 2009: 158).

Yukaridaki dort ana kriter, tedarik zincirinin risk faktorlerinin ana unsuru
olarak da yorumlanabilmektedir. Ciinkii bu dort kriterin yoksunlugu, tedarikteki
gecikmelere, tedarikin durmasina, performans Ol¢iimlemesinde farkliliklarin
goriilmesine ve yanlig tahminlere neden olmaktadir. Bunun igin, tedarik sistem
icerisindeki risk faktorlerini belirlemek gerekmektedir. Risk faktorleri; stratejik

kararlar insa edilmeden 6nce, durum analizinin yapilmasina olanak tanimaktadir.
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Aguas ve digerleri (2013: 241) ¢alismasinda tedarik zinciri risk faktorlerini ve

gostergelerini asagidaki tablodaki gibi tespit etmistir. Yaptig1 incelemeler sonucu,

zamaninda satis, kisith zaman ve depolama operasyonlarinin en Onemli risk

gostergelerinin oldugunu ortaya koymustur.

Tablo 10: Tedarik Zinciri Risk Faktorlerini ve Gostergeleri

Risk faktorleri Risk gostergeleri

Zamaninda satig

Tedarikte gecikmeler Tedarik teslim siiresi
Lojistik hizmetler uygunlugu

Tedarikte Kisitli zaman
aksamalar/Tedarikin Pazarlik kapasitesi
durmasi Pazarda mamuliin uygunlugu

Elde edilen miktarlarda Giivenilir tahminler
farkhihik Stok seviyeleri
Tedarikg¢i degerlendirmesi

Tedarik operasyonlari
Yanlis talep tahminleri Depolama operasyonlar

Kaynak: Aguas, J. P. ve digerleri, Key Risk Indicators Framework for Supply Operations-
Colombian Health Care Sector. W. Kersten, T. Blecker, & C. M. Ringle i¢inde,
Sustainability and Collaboration in Supply Chain Management (s. 235-244), Josef Eul
Verlag, Koln, 2013, s. 241

Tablo 10 temel alindiginda; en 6nemli tedarik zinciri performans etmenlerini

asagidaki gibi yorumlamak miimkiindiir:

Tedarik zinciri giivenirligi
Cevap verebilirlik, esneklik
Minimum maliyet

Etkin kaynak kullanim1

Lojistik ve tedarik zinciri performansi, limanda biitiinsellik saglayarak liman

operasyonlarmin ve diger faaliyetlerin tek bir cati1 altinda incelenmesine olanak

saglamaktadir. Bununla birlikte; liman etkinlik ve performans degerlendirmesi,
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stratejik yOnetimin bir pargast olarak goriilmelidir. Ciinkii kurumun etkinligi ve
performansi, kendi biinyesindeki stratejik faaliyetlerin nasil uygulandig ile ilgilidir.
Lojistik ve tedarik zinciri sistemi ile liman performansi ikinci bdliimiinde yer alan
katma deger konusunun igerisinde daha detayli olarak incelenmistir. Clinkii yapilan
arastirmalar sonucu lojistik ¢oziimlerin, liman performansini yiikseltmesi ile birlikte;

liman katma degerini de arttirdigini ortaya koyulmustur.
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IKiNCi BOLUM
LiMAN KAYNAK DAGILIMINDA DEGIiS TOKUS DENGESI iLE
KATMA DEGER ENCOKLANMASI

Tiim kurumlar, rekabet¢i konumunu korumak ve giiclendirmek i¢in oncelikle
kaynaklarin1i minimum seviyede tutmayir amacglamaktadir. Bu nedenle, kaynaklarin
cok iyi bir sekilde analiz edilmesi ve etkin kaynak tahsisinin uygulanmasi
gerekmektedir. Etkin kaynak dagilimi, mevcut ekonomik kit kaynaklarin ek maliyet
unsuru olmadan degis-tokus dengesi ile saglanabilmektedir.

Degis-tokus dengesi, {iretim olanaklari smirlar1 g¢ergevesinde bir nevi
optimizasyon yaratmak ve firsat maliyeti olusturmaktir. Arastirmanin bu bolimiinde
detayl1 olarak incelenmistir.

“Katma Deger Encoklanmasi” kavrami, limanlarin rekabetgi stratejilerini
belirlenmesinde 6nemli rol oynamaktadir. Bu alandaki kilit soru, limanin mevcut
elindeki kit kaynaklar: ile ana faaliyetleri disinda hizmet arz edilerek nasil katma

degerini maksimum seviyeye tastyabilecegidir.

2.1. LIMAN KAYNAK DAGILIMINDA DEGIiS-TOKUS DENGESI ve
OPTIMIZASYON

Kalite, yeni iirlin/hizmetler, hiz, minimum maliyet gibi siireclerin
onemliliginin artmasi, kurumlarda etkin ve verimli kit kaynak tahsisinin
uygulanmasini sart koymustur. Bu nedenle, piyasanin iginde 6nemli bir konuma sahip
olabilmesi i¢in kurum, ekonomik kit kaynaklarini azami bir sekilde kullanmasi ve
optimize etmesi gerekmektedir.

2.1.1. Ekonomik Kit Kaynaklar ve Liman Kaynaklarina Genel Bir Bakis

Ekonomi, “kit kaynaklarin yonetim bilimi” olarak tanimlanmaktadir
(Ozatesler, 2000:5). “Kaynak, bir isletmeye belli bir gérevi yapma olanag saglayan
sabit bir girdidir” (Rubin, 1973 aktaran Cerit, 2014: 285). Ekonomi, bireylerin kit
kaynaklarmin tahsisini yapar iken nasil kazang saglayacagini gosteren bir ¢alismadir
(Edwards, 1987). Bu smirlayici girdiler, hammadde, isgiicii ve sermaye mallaridir

(Usta, 2005:9). Ancak kisitli ekonomik girdi olan hammadde kavrami yerine; Akat ve
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arkadaglar1 (1999: 13) ve Salvatore (2003:191) arastirmalarinda “arazi ve tesis”
ifadesini kullanmistir.

Kit mallarin ya da hizmetlerin miktarin1 veya faydasimi arttirmak amaciyla
yapilan c¢abalarin biitiiniine {iretim denilmektdir (Ozatesler, 2000:55). Uretim dgeleri;
maddi (makine, hammadde, enerji ...), nakdi (sermaye, kredi, likit para ...), beseri
(isglicii-emek) olarak ti¢e ayrilmaktadir (Akat ve digerleri, 1999: 12). Bununla birlikte;
iiretim O0gelerini sadece isgiicii (emek) ve sermaye olarak ikiye ayirmak miimkiindiir
(Akan ve Arpa, 2015: 337).

Uretim o6geleri, kurumlarda kit kaynaklar ile smirhdir. Kit kaynaklar,
isletmenin iiretim faktorleridir. Ancak kit kaynaklar, kurumun bulundugu alana gore
onemlilik derecesi degiskenlik gostermektedir. Ornegin nasil zirai alanda en 6nemli
girdi, arazi ise; liman endiistrisinde de 6nemli bir kaynak, arazidir.

Esmer (2003: 53) arastirmasinda liman tiretim faktorlerini tige ayirmustir: arazi;
sermaye ve teknoloji; is giicii ve bilgi birikimleri

“Prodiiktivite, liretkenlik, verimlilik gibi kavramlar; bir iiretim siirecinde
meydana getirilen ¢ikt1 ile kullanilan girdi arasindaki iliskiyi ifade etmektedir. Bir
ekonomide en 6nemli kavram verimlilik kavramidir” (Akan ve Arpa, 2015: 337). Bu
nedenle; limanin tretim faktorleri, liman verimlilik ve etkinlik faktorlerindeki ve
performans gostergelerindeki temel girdilerin incelenmesinde ana unsurdur. Ciinki
liman faaliyetlerinin verimlilik, etkinlik ve performans degerlendirmesi sadece iiretim
faktorleri 1g181nda ortaya konulabilmektedir. Bu nedenle; aragtirmanin birinci boliimde
incelenen liman verimlilik ve etkinlik faktorlerindeki ve performans gostergelerindeki
temel girdiler ele alinarak liman {iretim faktorleri, asagidaki gibi ii¢ ana baslik altinda
ayrintili olarak incelebilir:

1. Arazi: liman sahasi (deniz ve kara sahasi)
a. Limanin altyapist (muhafazali rihtim, rihtim sayisi, derinligi, terminal
sahasi)

Arazi, limanin dogal kaynagidir. Fakat liman, sermayesi ile
altyapisini gelistirebilmektedir. Ornegin, etkin liman saha planlamasi
ile kotii hava sartlarindan ya da dogal afetlerden korunabilecegi
muhafazali rihtim(lar) insa edebilir ve deniz taramasi yaparak daha

biiyiik gemilerin yanagmasini saglayabilir.
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Limanin rthtim ve alan sahasi planlamasi ve kullanimi g¢ok
onemli kritik bir kaynaktir. Ciinkii etkin kullanilmayan saha, liman
tikanikligina ve darbogaza neden olmaktadir.

b. Limanin konumu, ard bolge baglantisi

Limanin denizyolu rotalarina konumu ve endiistri kuruluslarina
mesafesi degistirilemez bir dogal kaynaktir. Ancak ard bolge baglantisi
devlet altyapisina bagli olmaktadir.

c. Deniz tarafinda demir yerleri, manevra sahalari, mendirek igi
2. Kapital (sermaye) ve teknoloji:
a. Nakdi kaynak (sermaye, kredi, likit para...)
b. Ekipman ¢esidi, yiikk ellegleme ekipmanlari, teknolojik ekipmanlari
varligt
c. Bilisim teknolojileri ve ar-ge ¢alismalari (know-how)
3. s giicii ve bilgi birikimleri:
Ortalama i giicii, yetenekli is giicli (deneyimli ve nitelikli iggiicii),

is giicii harcamalari

2.1.2. Limanda Degis-Tokus Dengesi ve Optimizasyon

Glinlimiiz pazarinda rekabetin ¢ok yogun yasanmasindan otiirli; kurumlarin kit
kaynaklarini nasil kullanimi ¢ok biiyilik 6nem arz etmektedir. Ciinkii kisitl kaynaklarla
ne kadar tiretim yapilacagi/hizmet arz edilecegi ve kaynaklarin nasil kullanilacagini
ortaya koyan sistematik unsurun ne oldugu gibi sorularmin yanitlari, ekonomik
aragtirma ve incelemeler agisindan dnemli bir yere sahiptir (Kok ve Yesilyurt, 2006:2).
Bu nedenle; kaynak dagiliminda optimum etkinliginin saglanmasi gerekmektedir.
Kaynaklarin alternatif kullanimlari ¢er¢evesinde; israfa neden olmaksizin kaynaklarin

etkin bir gsekilde kullanilmas1 gerekmektedir (Akan ve Arpa, 2015:346).
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2.1.2.1. Degis-Tokus Dengesi ve Kaynak Dagilimi Kavram

Degis-Tokus Dengesi Kavram

Degis-tokus dengesi, bir faaliyet merkezindeki maliyet artisina karsilik, ayni
merkezdeki ya da diger bir merkezdeki maliyetin diisliriilmesi olanaklarin
Olcmektedir. Degis-tokus dengesindeki ana unsur, alternatifler arasindan segilen bir
faaliyetin, diger faaliyet merkezindeki maliyetleri etkilemeden (toplam maliyet
degismeksizin) en diisiik toplam maliyetin ortaya konulmasidir (Tek ve Karaduman,
2012: 671).

Degis-tokus dengesi, ¢cok amagli problemlerin ¢oziimlenmesine yardimci
olmaktadir ve en iyi tercihin ortaya konulmasinda ¢ok Onemli bir rol oynayarak
islevsel bosluklari insa etmektedir (Singh ve Dhillon, 2007:93). Bu nedenle; eksiksiz
uygulanan bir lojistik sistem, degis-tokus dengesinin tipik 6rnegidir.

En iyi lojistik uygulamalari; es zamanli olarak ekonomik performansi ve
hizmet kalitesini gelistiren, maliyetten maliyete ve maliyetten hizmete olan degis tokus
kavramini igermektedir (Stank ve digerleri, 2001: 29). Ornegin, degis-tokus dengesi
ile fiziksel dagitimin planlanabilmesi ve yonetilmesi hizmet kalitesini arttirirken; ayni
zamanda maliyetlerini de disiirebilmektedir (Rushton ve digerleri, 2010: 7). Bununla
birlikte; degis tokus dengesi, bir faaliyet unsurunda maliyet artirimina gidilirken, diger
faaliyet unsurunda maliyet tasarrufuna gidilerek lojistik sistem igerisinde pozitif etki
saglamaktadir (Rushton ve digerleri, 2000: 16).

Rushton ve digerleri aragtirmasinda (2000: 16-17); lojistik planlama siirecinde
degis-tokus dengesini, dort farkli seviyede incelemistir: dagitim bilesenleri igerisinde,
dagitim bilesenleri arasinda, kurum faaliyetleri arasinda, kurum ve kurum dis1 orgiitler
arasinda

1. Dagitim bilesenleri icerisinde: Tek faaliyet unsuru icerisinde gerceklestirilir.

Ornegin; rastgele iki depo yerinin se¢imi arasinda olabilir: Bir deponun ¢ok

kullanilishi olmasina karsin, lokasyon agisindan mamullerin toplanmasinda

sitkinti yasanmaktadir. Ancak diger karsilastirilan deponun kullanish
olmamasina karsin, mamullerin toplanmasi ¢ok daha kolay olmasidir (Rushton

ve digerleri, 2000: 16).

Tek bir faaliyet icerisindeki degis-tokus dengesine diger bir 6rnek olarak;

ulastirma olanaklar1 gosterilebilir. Ulastirma alternatifleri (havayolu, karayolu,
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demiryolu, denizyolu vb.) ortaya konularak hangi yontemin segilecegidir (Tek ve

Karaduman, 2012: 671).

2. Dagitim bilesenlerinin arasinda: Farkli faaliyet unsurlar1 arasinda
gergeklestirilebilir: kurumun etkililigini arttirmak i¢in ambalaj maliyetine
gidilerek depoculuk faaliyeti gelistirebilir (Rushton ve digerleri, 2000: 17).

3. Kurum faaliyetleri arasinda: Uretim siiresinin optimizasyonu ile nihai
mamuliin depolama maliyeti arasinda degis-tokus dengesi olusturulabilir: uzun
donemli iiretimin birim maliyeti daha diisiik olmasina ragmen; daha fazla
miktarda mamuliin depolama maliyetinin uzun dénemli olarak daha yiiksek
olabilir (Rushton ve digerleri, 2000: 17).

4. Kurum ve kurum dis1 orgiitler arasinda: Mamullerin perakendeci deposuna
teslim edilmesi yerine, perakendecinin dagitim depo agiyla teslim edilmesi ile
karsilikl1 tasarruf edinilmesi (Rushton ve digerleri, 2000: 17). Bunula birlikte;
tek bir faaliyet olarak ulastirma birimi ele alinip karayolu yontemi secilirek
kamyon kiralanmasit ve bagimsiz bir firmanin hizmetinden yararlanilmasi

degis-tokus dengesine 6rnek gosterilebilir (Tek ve Karaduman, 2012: 671).

Mikro ekonomi agisindan {iiretici, tasima ve depolama- stok maliyetlerini
arasinda degis-tokus dengesini kurarak toplam lojistik giderlerini de ele almasi
gerekmektedir. Bu nedenle, dagitim kanali se¢iminde, toplam lojistik giderlerinin
icerisine stok, depolama ve tasima maliyetlerinin eklenmesi gerekmektedir (Ferrari ve
digerleri, 2006: 73-74). Ferrari ve arkadaslar1 (2006: 73-74) arastirmasinda; kiigiik ve
siklikla génderi yapan ve tasima oranlarinin yiiksek oldugu firmalarin hizmet odakl
faaliyet yiiriittiiglinii; diger taraftan da tasima maliyetlerinin disiik ve envanter odakli
faaliyet slirdiiren firmalarin operasyonlarint merkez disi1 olarak yiiriittiigiinii ortaya
koymustur.

Degis-tokus dengesini olusturan alternatifler, farkli alanlardan olan g¢oklu
kriterler arasindan belirlenebilmektedir. Bu nedenle; degis-dengesi yaratilirken karar
verme slirecinde yukaridaki alanlar disinda da birgok farkli alternatifler ortaya
konulabilmektedir. Ancak alternatiflerin se¢iminde ve karar verme siirecinde degis-
tokus dengesinin  kurulabilmesi i¢in  etkinlik-verimlilik ve  performans

degerlendirmelerinin uygulanmasi gerekmektedir. Etkinlik-verimlilik
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degerlendirmesi; kaynaklarin nasil kullanildiginin, optimum seviyesi nedir, israfa yol
acan herhangi bir etmen var mi soru, maksimum ne kadar c¢ikti elde edildi gibi
sorularin yanitlar1 olarak yorumlanabilmektedir. Bu nedenle; degis-tokus dengesi,
kaynaklarin nasil tahsis edilebilecegini gostermektedir.

Kaynak Dagilimi Kavram

Ulkelerin temel ekonomik problemi, maksimum yarar saglayarak kit
kaynaklarin dagitilmasidir (EU1, 2008). Tiim iilkelerde oldugu gibi, tiim kurum ve
kuruluslarin mevcudiyetini korumasinin ve rekabetini giiglendirmesinin ana sorunu,
maksimum kar saglayarak mevcut kit kaynaklariin nasil tahsis edilmesi gerektigine
karar verilmesidir.

Ekonomide ana unsur, verimlilik kavramidir ve kurumun performansini
belirlemede en 6nemli kriterlerden birisi, ekonomik etkinliktir. Ekonomik etkinligin
iki 6geye sahip oldugu olarak yorumlanmaktadir: tahsis etkinligi ve teknik etkinlik
(Deliktas, 2002: 247). “Tahsis etkinligi; spesifik marjinal {iriin degerini, onun marjinal
maliyetine® esitleyen isteklilik ve yetenek olarak tanimlanirken, teknik etkinlik;
ekonomik birimin veri girdi teknoloji sepetiyle miimkiin olabilen en yiiksek ¢iktiy
tiretmedeki kapasitesi ve istekliligi olarak tanimlanmaktadir” (Deliktas, 2002:247-8).

Kurumun yiiksek ekonomik performansina ulasmasindaki ve rekabet giicline
sahip olmasindaki temel unsur, teknik etkinlik ve teknolojik gelismelerdir (Deliktas,
2002: 248; Aktan ve Vural, 2004).

Rekabet, fiyatlarin marjinal maliyetlere yaklagmasima olanak saglayarak
kaynak tahsisinde etkinlik artisinin goriilmesine yardimer olmaktadir. Ciinkii iktisadi
kalkinma ve biiylimenin giiclendirilmesi, rekabetin yeniden tahsis ve se¢cme etkileri ile
ortaya ¢ikabilmektedir. Bununla birlikte; yeniden tahsis ve segme etkilerinin, kurum
ve endiistri diizeyinde verimlilik ve etkinligin artirtilmasina katki saglayacagi da kabul
edilmektedir. (Aktan ve Vural, 2004: 31).

Karar verme siireci

Degis-tokus dengesi ya da kaynak tahsisi, alternatifler arasindan karar verme
stirecinin son asamasi olarak yorumlanabilmektedir. Yukarida ifade edildigi gibi,
karar verme siirecinde verimlilik ve performans degerlendirmesi olmazsa olmaz 6n

kosuldur. Ciinkii verimlilik ve performans degerlendirmesi, kurum igi bosluklarin

& Marjinal maliyet kavrami 2.1.2.2. béliimiinde detayli olarak incelenmistir
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belirlenmesine yardimci olmaktadir. Bu nedenle, karar verme siirecinde performans
degerlendirmesi etkili bir mekanizma olarak nitelendirilebilir. Ancak performans
degerlendirmesinde kisitlarin belirlenebilmesi i¢in mevcut degiskenlerin belirlenmesi
gerekmektedir. Ornegin; tedarik zincirinde performans 6l¢iimleri, karar degiskenlerin
ortaya konulmasi olarak agiklanabilmektedir.

Tedarik zinciri karar degiskenleri asagidaki gibi tanimlanabilmektedir (Min ve
Zhou, 2002: 238-39):

-lokasyon, yerlestirme (dagilim), ag yapisi, hizmet ve ekipman sayisi,
kademe (katman) sayisi (yatay tedarik zincirinde biitiinlesme seviyesinin
artmas1 ya da azalmasi), hizmet sikligi, is hacmi, stok seviyesi, is giicii
bliytikliigii, dis kaynak boyutu
Yukaridaki karar degiskenleri ile birlikte; kaynaklarin nasil tahsis edilmesine

karar verilmesi i¢in fizibilite raporunun hazirlanmasi gerekmektedir. Ciinkii karar
verme slireci, bir nevi projelendirmedir. Fizibilite raporunda olmasi gereken temel
unsurlar asagidaki gibidir:

- talep analizi, uygun teknoloji, liretim plani (altyapt kullanim orani),
calisanlarin talepleri, projenin 6lgegi, lokasyon, fiziksel girdiler, zamanlama ve
uygulamalar, biiylimenin asamalar1 ve finansal planlama, gevresel goriisler
(EU2, 2008).

Karar verme siirecinin evreleri asagidaki gibidir (Akat ve digerleri, 1999: 263):
Karar vermeyi gerektiren bir durumun, sorunun saptanmasi

Alternatiflerin belirlenmesi

Alternatiflerin degerlendirilmesi

En iyi alternatifin se¢ilmesi

Segilen alternatifin uygulanmasi

I A T o

Durumun izlenmesi ve degerlendirilmesi
Alternatiflerin belirlenmesi siirecinde kurumun temel basar1 faktorleri dikkate
alinmalidir. Kurumun temel bagar1 faktorleri 6ncelikle; maliyet, etkinlik, kalite, zaman
ve yenilemedir (inovasyon) (Horngren ve digerleri, 2012: 7-8).

Kit kaynaklarin dagiliminda ana faaliyetlerin disinda yeni yatirimin inga
edilmesi durumu da s6z konusu olabilmektedir. Yatirim siirecinde en 6énemli kritik

alan, ek maliyete tabi tutulmadan ya da minimum maliyet ile projenin hayata
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gecirilmesidir. Bunun i¢indir ki; mevcut kit kaynaklarin optimize kullanilmasi ve
alternatifler arasindan karar verilmesi, ana konu olarak yorumlanabilmektedir.

Ornegin; Kisi (2016a: 22-23) arastirmasinda yiik ellecleme donanim tiiriinii
belirleyecek etmenleri, ekonomik ve ekonomiye iliskin olmayan fiziksel ve diger
etmenler olarak asagidaki gibi iki grupta incelemistir:

- Ekonomik etmenler: yatirim maliyeti, isletme maliyeti, limanin
finansal kaynaklari, finansman big¢imi, hiikiimetlerin ekonomi politikalari,
sistem etkinligi, uzmanlasma, kapasite ve rekabet kosullaridir

- Diger etmenler; limanin alan ve ard alan 6zellikleri, terminal tasarimu,
yiik tiirli, gemi tiirii ve geminin donanimi, teknoloji, fiziksel dagitim bigimleri,
is emniyeti ve is¢i saghgi, giivenilirlik, giivenlik, esneklik, kullanim
omrii/dayaniklilik, bakim-tutum, servis degistirme olanagi, alternatif sistemler,
gel-git ve hava kosullaridir
Yukaridaki her iki etmen, karar vericilerin alternatifler arasindan sec¢im

yapilirken g6z oniinde bulundurdugu ¢ok 6nemli faktorler olarak da nitelendirmek
miimkiindiir.

Ozet olarak; degis-tokus dengesi, performansi belirli nitelikler ile belirsiz
bilesenlerin faaliyetleri arasindaki kisitli optimizasyon problemlerini analiz
etmektedir. Ornegin; tatmin edici kisitlar ile amaca ulasilirken, optimal deger
degisiminin nasil formiile edilecegini arastirilmasidir (Audet, Jr., ve Digabela,
2012:613). Bu nedenle; degis-tokus dengesi, optimizasyon problemin ¢oziilmesine
yardimc1 olmaktadir seklinde yorumlanabilmektedir. Ciinkii amaglanan hedef
dogrultusunda optimizasyon, ¢oklu kriterler arasindan en iyi se¢imin yapilmasidir ve
kaynaklarin ekonomize edilmesidir. Optimizasyon, iiretim kaynaklarinin nasil tahsis

edilmesi gerektigini incelemektedir.
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2.1.2.2. Optimizasyon Kavram ve Limanda Optimizasyon

Hedefe erisimde karar kriteri 6nemli rol oynamaktadir ve en iyi alternatif,
optimal alternatiftir. Optimal alternatif, cok yonlii olabilmektedir. En iyi alternatifin
maksimum yarar saglamasi yaninda, kalitede yiiksek performans edimi
amaclanabilmektedir (Ozmodanli ve Testik, 2016: 110). Bu kapsamda; optimizasyon
kavrami, yliksek performans edimi ile birlikte kaynaklarin etkin dagilimiin
yapilmasimi saglar. Bu nedenle; yapilan arastirmada optimizasyon unsuru
incelenmistir.

2.1.2.2.1. Optimizasyon Kavram

Optimizasyon, mithendislik, finans gibi bir¢cok alanda uygulanabilmektedir ve
en iyl optimum ¢oziim i¢in karar verme teknikleri kullanilmaktadir. Bu karar verme
teknikleri, bilimsel metotlar1 iceren matematigin bir alt kademesi olarak da
yorumlanabilmektedir. Bununla birlikte; optimizasyon, bir problemin en iyi ¢oztimiinii
ya da tasarimini ortaya koyma islemi olarak ifade edilebilir.

Optimal model olarak paydaslarin tercihleri, performans ve maliyet arasindaki
onciiliiklerine gore degiskenlik gosterebilmektedir. Bu nedenle; optimal tasarim,
farklilik gosterebilmektedir. Clinkii optimizasyon, hem paydas degerini hem de
kullanim indeksini arttirmayr amacglamaktadir. (Papageorgiou, 2016: 715). Bu
kapsamda; paydaslarin tercihleri dikkate alindiginda, minimum zaman ve kaynak
unsurlarinin 6nemli oldugu goriilmektedir.

Optimizasyon, sistemin i¢indeki kaynaklarin (sermaye, isgiicli, zaman,
hammadde-yar1 manul ya da tamamlanmis mamul, hizmet, tedarik zincirindeki
siirecler, kapasite, ekipman, teknoloji gibi) en verimli bir sekilde kullanilarak
belirlenmis hedefe (minimum maliyet, maksimum kar, maksimum verimlilik ve
performans ve kapasite arttirimi ile) dogru ve gercek zamanda ulagmay1 saglayan bir
yenileme siireci (inovasyon) ve teknolojik slire¢ olarak tanimlanabilmektedir.

Optimizasyon, ¢oklu kriterler arasindan en 1yi alternatifin se¢ilmesine olanak
saglayarak maliyet etkinligi yaratmaktadir. Lii ve arkadaslari (2012:131)
aragtirmasinda, optimizasyon ig¢in birincil adim olarak etkin maliyet analizinin
yapilmasini; daha sonra ¢oklu kriter kullanim modelinin ortaya konulmasini ve en son

olarak da alternatiflerin siniflandirilmasi gerektigini belirtmistir.
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Coklu kriterli karar verme siireci problemleri, degis-tokus dengesi dikkate
almarak en 1iyi alternatifin tasarlanmasini igermektedir. Bu sliregte; mevcut
alternatiflerin performans diizeyleri ortaya konulmaktadir (Kahraman, 2008: 1-3).
Bununla birlikte; optimizasyon, karar verme siirecinde en 1yi perfomansi saglayacak
parametrelerin ortaya konulmasina yardimei olmaktadir (Tan, ve digerleri, 2010: 134).

Optimizasyon kriterleri, operasyon siiresi, bir faaliyetten digerine gegcmek icin
gereken siire, hazirlik (faaliyet) maliyeti, ortalama tehir siiresi ile maksimum tehir
siiresi olarak incelenebilmektedir (Dickersbach, 2004: 212).

Omegin; “is zekasi sisteminin karar verme siire¢ piramidinde ana
bilesenlerinden birisi optimizasyondur. Piramidin en alt1 tabakasinda veri kaynaklari
(operasyonel veri, dokiimanlar ve dis veriler); bir {ist tabakada veri ambar1 kiimesi,
liclincii tabakada istatiksel analizlerin ve gorsellestirmenin yapildig1 veri aragtirmasi
bulunmaktadir. Dordiincii tabakada veri madenciligi ve bir sonraki besinci tabakada
ise; optimizasyon (en iyi alternatifin secilmesi) yer almaktadir. Optimizasyondan
sonra piramindin en ist tabakasinda secimler yer alarak karar verme siireci
tamamlanmaktadir” (Vercellis, 2009: 9-11).

Optimizasyon, minimum maliyet ya da maksimum fayda saglayacak karar
verme siirecinde kisitli kaynaklarin etkin dagilimidir (Vercellis, 2009: 71-72).
Vercellis (2009: 72) arastirmasinda optimal kaynak dagiliminin ana uygulamalarini
asagidaki gibi belirlemistir:

e lojistik ve iiretim planlamasi
e finansal planlama

e s giicii calisma plani

e pazarlama planlamasi

¢ fiyatlandirma

Ancak mevcut kaynaklarin optimal seviyede kullanilmasi igin {iretim
olanaklar1 sinirlarinin ortaya konulmasi gerekmektedir. Ciinkii iiretim olanaklarinin
sinirlart ekonomik agidan maksimum iiriiniin ortaya konulmasina katki saglamaktadir.

Uretim olanaklar1 sinirlari, coklu kriterler igerisinden mevcut kit kaynaklarinin
secimi, kullanim1 ve firsat maliyeti gibi ana unsurlarin ortaya konulmasinda

yararlanilan analitik bir unsurdur.
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2.1.2.2.2. Uretim Olanaklar1 Egrisi ve Firsat Maliyeti

Uretim olanaklarinn siirlar1, kisith kaynaklar, firsat maliyeti, makro ve mikro
ekonomi, planlama, pazarlama ve karma ekonomidir’ (Begg ve Ward, 2013: 7-8).

Mevcut girdiler ile elde edilen ¢iktilarin karsilastirmali 6l¢iitii olan etkinlik,
ayni zamanda iiretim olanaklar1 egrisi ile yakindan iligkilidir (Jorge ve Suarez, 2014:
354). Uretim olanaklar1 egrisinin eksenleri, tiiketim ile yatirim arasindaki degis-tokus
iliskisini gostermektedir (Bocutoglu ve Bulut, 2015: 288). Bununla birlikte; iiretim
olanaklar1 egrisi, mevcut iiretim faktorleri ve iiretim teknolojisi girdileri ile belli bir
zaman diliminde maksimum diizeyde {iretilebilecek c¢esitli ekonomik c¢iktilarin
bilesimi olarak da yorumlanmaktadir. Ayrica liretim olanaklar egrisi; kit kaynaklarin
tilketimini, ekonomide tercihlerini ve her tercihin bir firsat maliyetini ortaya
koymaktadir. Kit kaynaklarla hangi malin ya da hizmetin hangi oranda ve miktarda
tiretileceginin tercihi durumudur. Bir maldan/hizmetten iiretilen miktar arttik¢a, o
mevcut girdi kaleminin cinsinin firsat maliyeti artmaktadir. Hizmetlerin ya da mallarin
arasindaki tiim iiretim kombinasyonlarinin birlesimi ile iiretim olanaklar1 egrisi
yaratilir. Egrinin varsayimlari; tam istthdam ve teknolojiyi veri olarak kabul ederler.
Egrinin tizerinde etkinlik oldugu varsayilir. Ayn1 zamanda; ulasilabilir ve ulagilamaz
tiretim seviyeleri arasindaki sinir1 ortaya koymaktadir (Kisi, 2013).

Optimal {iretim seviyesine ulasmak ic¢in tiretim olanaklarmin sinirlari
kullanilarak maksimum miktarda iki {iriin segilir; fakat bu iki tiriiniin kaynak miktari
sabitlenmektedir ve en iyi alternatifi elde etmek igin bazi kazanglardan feragat edilerek

firsat maliyet ortaya konulmaktadir (Begg ve Ward, 2013).

7 Karma ekonomi: “ekonomik hayatta “kamu ile 6zel sektdriin” beraberce yer aldigi bir
uygulama bi¢iminde bazen kamusal kesime bazen de 6zel kesime agirlik verilmesidir” (Zeytinoglu,
1985: 181).
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Sekil 6: Uretim Olanaklar1 Egrisi

Y malvhizmeti
i

> X malvhizmeti

Kaynak: Kisi (2013)

Yukaridaki sekilde oldugu gibi ekonomi, iiretim olanaklar1 igerisinde

bulunuyor ise, maksimum g¢ikt1 tiretemedigi (Bocutoglu & Bulut, 2015) anlamina

gelmek ile birlikte; kaynaklarin tam kullanilmadigi verimsiz bir tiretim gergeklestigini

ve sifir biiyiimeyi gostermektedir. Egrinin disarisinda kalan E noktasi ise; kaynaklarin

yeterli olmadigini ve olanaksiz iiretim olarak ifade edilmektedir. Egrinin iizerindenki

noktalar (B-C-D noktalar1), en etkin alandir (Kisi, 2013). Bu nedenle; {iretim

olanaklar1 egrisini orijinden daha uzak bir noktaya tasimak gerekmektedir. Bunun i¢in

de, teknoloji ve yeni yonetim tekniklerinin uygulanmasi gerekmektedir (Bahge ve

Giimiis, 2017: 3).

Firsat maliyeti, bagka bir alternatif i¢in iiretim kapasitesinin veya bir girdinin

kullanilmasi ile en yiiksek gelirin edimidir (Haciriistemoglu, 2000: 23). Fakat bazi

kazanglardan feragat edilirken, sadece maliyet unsuru dikkate alinmamaktadir. Is

stirecinde, alternatifler arasindan se¢im yapilirken zaman parametresi ¢ok onemli bir

yere sahiptir. Clinkii optimizasyon siirecinde, kurumun rekabet¢iligini korumasi ve

giiclendirmesi, minimum zaman harcamasi ile dogru orantilidir. Bu nedenle; firsat

maliyeti, kurumun ekonomik performans faaliyetinin diger alternatif performansi

faaliyeti ile karsilastirilmasidir. Yani firsat maliyeti, yatirnm kaynaklarinin alternatif

bir faaliyette kullanilmasi (Sar1, 2015:44) ve kaynagin bir birimde kullanilmasi ya da

feragat edilmis miktar (Y1ildiztekin, 2005:409) olarak yorumlanabilmektedir.
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Uzun vadeli olarak firsat maliyeti, ekonomik sermaye dagilimidir ve
vazgecilen gelir olarak ele alinabilmektedir (Sari, 2015:47). Ancak firsat maliyeti,
tercih edilen alternatif ile vazgegilen diger alternatif arasindaki maliyet ve gelir
karsilastirilmasinda kaydedilmemis ger¢ek olmayan maliyet ele alinmaktadir ve
olasiliklar bulunmaktadir (Y1ildiztekin, 2005:409).

Tim yukaridaki ifadeler ortaya sunu koymaktadir: Degis-tokus dengesi,
optimizasyon ve firsat maliyetinin tanimlarindan yola ¢ikilarak bu ii¢ kavramin ortak
bir noktada bulustugu goriilmektedir. Ugiinde de temel hedef, ek bir maliyet unsuru
eklenmeden ekonomik kit kaynaklarin nasil kullanilmasi gerektiginin ortaya
koyulmasidir. Yani bu ii¢ unsurun amaci; mevcut kaynaklar kullanilirken ek bir
faaliyet unsuru arz etmek i¢in ve maliyetini azaltmak ya da gelirini arttirmak icin
alternatiflerin belirlenmesi ve aralarindan bir ya da bir takim faaliyet unsurundan

feragat edilmesidir ya da vazgegebilecek faaliyet unsurunun azaltilmasidir.

2.1.2.2.3. Limanda Optimizasyon
Limanda optimizasyon kavraminin ortaya konulmasi i¢in dncelikle limanin

etkinlik, verimlilik ve performans faktdrlerinin belirlenmesi gerekmektedir. Cilinkii
limanin mevcut operasyonel altyapisi, listyapisi ve ekipmanlarin durumu ele alinarak
temel faaliyetler optimize edilebilmektedir. Bu kapsamda; optimizasyonun ana
unsurlari; liman etkinligi, verimliligi ve performans faktorleridir.

CH2MHILL (2013) kurumu, liman isletmesinin kontrol etmeye c¢alistigi
degiskenleri asagidaki Sekil: 7°deki gibi 6zetlemistir:

Sekil 7: Liman Isletmesinin Kontrol Etmeye Calistigi Unsurlar

Gemi Rihtim Aprondan Depolama Kapidaki Intermodal
Operasyonlar: | Operasyonlar: | Depolama Stireg Tagima Tiirtine
Aktarma

R e SR e

Kaynak: CH2MHILL (2013), Container Terminals Operations & Planning Presentation,
Long Beach, erigim tarihi: 01.09.2017

http://aapa.files.cmsplus.com/SeminarPresentations/2013Seminars/13Terminal Traini
ng/Corely%2C%?20John.pdf adresinden alindi
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Liman isletmecisinin kontrol etmeye g¢alistig1 unsurlari, liman verimlilik ve
performans Ol¢iitlerinin temel girdileri olarak nitelendirmek miimkiindiir. Bu nedenle,
bu temel girdiler, limanin 6nemli optimizasyon kriterleridir

Ana kaynaklarin etkin kullanimi, operasyonel planlama ile optimize
edilmektedir. Rihtim planlamasi, ving programi, yiikleme/bosaltma siralamasi, saha
planlanmas1 operasyonel planlamaya Ornek olarak gosterilebilir. Bununla birlikte;
birtakim kaynaklarda kapasite artirim maliyeti daha yiiksek olabilmektedir ve bu
kaynaklar kilit girdi olarak siniflandirilabilmektedir. Rihtim, ekipman (ving) ve depo
sahast, kilit kaynaklarin i¢inde gosterilebilmektedir (Kim ve Lee, 2015). Bu ve isgiicii
gibi ana kaynaklarin planlamasi, liman operasyonel sisteminin ortak unsurudur ve
optimizasyonun kilit noktasidir.

Kim ve Lee (2015: 58-59) yaptig1 arastirmada terminal operasyonel sisteminin
ortak planlama niteliklerini asagidaki tablodaki gibi 6zetlemistir. Asagidaki Tablo 11,
ayni zamanda liman isletmesinin optimizasyon kontrol faktorleri olarak da

yorumlanabilmektedir.

Tablo 11: Konteyner Terminal Operasyonel Sisteminin Ortak Planlama Nitelikleri ve

Optimizasyon Kontrol Faktorleri
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Kaynak: Kim & Lee (2015: 58-59) * italik yazilanlar arastirmamn diger yorumlarindan
alinnmistir

2.1.2.2.4. Limanda Optimizasyon Ag¢isindan Darbogazlar

Terminal operasyonel sistem planlamasi, liman igletmesinin kontrol etmeye
calistig1 unsurlardir. Ancak liman igletmesi, faaliyetlerini optimize etmeye calisirken
ontinde birtakim kisitlayic1 engeller bulunabilmektedir. Optimizasyonu kisitlayici
unsurlar agagidaki gibi 6zetlenebilmektedir:

-Artan yiik miktar1 (1980 yilindan 2015 yilina kadar diger yiik tiirlerinde artis
gozlenmesi ile birlikte; konteyner yiik miktarinin 2009 yilinda azalmasina ragmen,
gitgide arttig1 goriilmektedir) (Esmer, 2017).

-Stratejik isbirlikleri, kiiresel terminal operatorleri, biiyiiyen gemi boylari,
mega gemiler ve mega limanlar ¢agi, mega vingler, miisteri beklentileri, giimrik, is
saglhigl ve giivenligi uygulamalar1 (Esmer, 2017), teknolojik 6zellikler (UNCTAD,
2004).

Biiyiiyen gemi boyutlari,; limanin altyapisini (rihtim uzunlugunu, rihtim
direncini, derinlik sinirlamalarini), liman yiik ellecleme donanimini (ving
biiyiikliigiinii, yogunlugunu, destekleyici saha ekipmanlarini ve saha
biiyiikliigiinii) ve liman baglantilarumi (daha fazla besleme hatti, daha fazla
demiryolunu, daha fazla kamyonu) etkilemektedir (Esmer, 2017).

-Gel-git: Gel-gidin sik tekrarlandigi bir yerde rihtim planlamasinda mevcut ve
med-cezirden sonra olusacak deniz derinliginin ¢ok iyi bir sekilde hesaplanmasi
gerekmektedir (Kim ve Lee, 2015: 45).

Yukaridaki oyunbozanlari makro acidan degerlendirmek miimkiindiir.
Bununla birlikte; mikro olarak optimizasyonun birtakim kisitlayicilar asagidaki gibi
Ozetlenebilmektedir:

-Tikaniklik:

Aktarma limaninda girig yapan ve kalkis yapan/yapacak olan gemilerin
cakismast durumunda operasyonel tikaniklik olugsmamasi i¢in rithtim
planlamasinin ¢ok titizlikle yapilmas1 gerekmektedir. Bununla birlikte;
gemilerin beklenenden ge¢ zamanda limana yanagmasi tiim limandaki

operasyonel siireci etkilemektedir.
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Ayni zamanda; tikanikligi engelleyecek en onemli hususlardan bir
tanesi biitiinlesik lojistik anlayisidir. Ornegin; tedarik zinciri icerisinde kara
operasyonlarin planlamasi, liman faaliyetleri ile birlikte biitiinlesik olarak
organize edilmelidir.

Biiyiiyen gemi boylar1 (6zellikle konteyner gemileri), limanlarin
altyap1 kapasitesine ve iistyapisina yatirimlar yapilmasini zorlamistir.

Ancak uygun olmayan altyapi, yasal diizenlemeler, zayif iletisim

sistemleri, intermodal ve multimodal tasima tiirlerinde birtakim

sikintilar yasanmasina yol agabilmektedir (UNCTAD, 2004). Bu
durum, liman tikanikligina yol agan sebeplerden biri olarak
gosterilebilir.

-Konteynerlerin yerlestirilmesi: konteynerlerin yeniden yerlestirilmesinin
minimum seviyede tutulmasi gereklidir.

-Yer dagilimi uygulamasi; karar vericilerine, terminal/terminallere gore
degiskenlik gosterdigi i¢in konteyner terminalinde yer tahsisi probleminin ¢6ziimii ve
degerlendirilmesi ¢ok zordur (Kim ve Lee, 2015: 51). Ancak genellikle liman
yonetimi, limana gemilerinin en fazla ugrak yaptig1 armatore oncelik tanimaktadir.

-Birden fazla geminin es zamanli olarak planlanmasinda, farkli zaman
dilimlerinde ekipman ve depo gibi ayni kaynaklarn kullanilmasi, optimizasyon
uygulamalarini sikintiya sokabilmektedir (Kim ve Lee, 2015: 53).

Mikro agidan optimizasyonun Oniindeki kisitlayicilar dikkate alindiginda;
liman isletmecisi, bu engelleri asagidaki unsurlar ile minimuma distlirebilmektedir
(Kim ve Lee, 2015: 56-57):

-Planlama faaliyetlerin biitiinlesik bir sekilde yiiriitiilmesi,

-Yeniden programlama yapilabilirligini arttirma, erteleme ilkesi
(programlamanin 6ncelikli operasyonlara gore olusturulmast),

-Otomatik operasyonel planlama siireci,

-Esneklik ilkesi,

-Adapte olabilirlik ilkesi,

-Beklenmedik durumlar i¢in Ongoriimlemeyi gelistirmek ve tim
kaynak planlayicilar ile bilgi paylagima,

-Es zamanlilik (bekleme siiresini minimuma indirgenmesi),
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-Minimum bos hareket ilkesi (enerji tiiketimi ve gaz emisyonu ile
ilgilidir. Konteyner deposu yerine gore degiskenlik gostermektedir),

-Liman paydaslari ile isbirligi i¢inde olmak,

-Gergek zamanda kontrol yapabilmek-miidahale edilebilmek,

-Havuz prensibi (kaynaklarin birgok kullanici tarafindan kullanilarak
etkinligin gelistirilmesi)

Yukarida ifade edilenler 1s1¢1nda; liman optimizasyonunda kisitliyici makro ve

mikro engeller, limanlarda risk yonetiminin bir parcasi olarak algilanabilmektedir.

Ciinkii yukarida ifade edilen bu unsurlar, liman risk yonetiminin igerisinde de yer

almaktadir.

Emniyet Oncelikli olmakla birlikte; liman risk yOnetiminin ana unsurlari

asagidaki gibi kisaca maddelenebilemektedir (Kisi, 2013):

Cevresel riskler (gemi kaynakli, ihmalkarlik, dikkatsizlik gibi nedenler
olumsuz etkiler yaratabilmektedir)

Ekonomik riskler

Teknolojik riskler

Yasal riskler

Risk yonetiminde limanda mevcut riskler, 6ncelik sirasina konularak ve daha

sonra risk matrisleri olusturularak (Kisi, 2013) liman optimizasyonunda kisitliyici

unsurlar minimuma disiiriilebilir. Bununla birlikte; “kaynaklarin dogru, isabetli, etkili

ve verimli kullanilmas1 agisindan, limanlarda yiik ellecleme donaniminin yatirim ve

isletim maliyetleri ile elleclenecek yiik tiirli ve miktar1 arasindaki iligki dikkate

alinmalidir” (Kisi, 2016a: 25).
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2.2. LIMANDA KATMA DEGERLi HIZMETLER ve TEMEL LOJISTIK
COZUMLER iLE KATMA DEGER ENCOKLANMASI

Liman, tasima sistemlerinin bir unsuru olmasinin yaninda, iiretimin, ticari
kaynaklarin ve lojistik sistemlerinin ana alt bir 6gesidir. Denizyolu ticareti ile birlikte;
giiniimiizde limanin rolii degismesi ve sinirlarinin genislemesi birgok farkl: faaliyetleri
bilinyesine alabilmesine katki saglamistir. Bu nedenle; katma degerli hizmetler arz
etme hususunda ¢ok 6nemli bir yere sahiptir (UNCTAD, 2004). Limanin lojistik
sistemin ana oOgelerininden birisi olmasindan Otiiri; liman katma deger
engoklanmasinda lojistik ¢ozlimler, olmazsa olmaz o6n kosulu olarak
degerlendirilebilir.

2.2.1. Katma Deger Kavramina Genel Bakis ve Limanda Katma Deger

Katma deger, hizmetlerin tiiketimi ya da mallarin kullanimindan sonra elde
edilen net ¢iktidir (Begg ve Ward, 2013), firmanin briit ¢iktis1 degildir (Kisi, 2013).

Katma deger, “iiretim degerinin bir bolimiidiir ve ancak tlretim faktorleri
faaliyeti sonucunda yaratilir” (Giicbilmez, 1974: 4). Bu kapsamda; limanda kit
kaynaklarin dagilimina iliskin olarak katma deger incelenmistir.

2.2.1.1. Katma Degerin Tanim

Kurumun katma degeri; liretim faaliyetine katilan faktorlerin ortaya koydugu
ek degeridir (Egilmez, 1983: 24) Katma deger, kurumun sattig1 iiriinlerin fiyatlari ile
diger kuruluslardan tedarik ettigi/satin aldig1 mallarin karsiliginda 6dedigi ticretlerin
arasindaki bir fark olarak tiretimin fiyatlandirildig: faktorlerdir (Musso, 2009: 57). Bu
deger, satilan mal/arz edilen hizmetin maliyeti ile satis bedeli arasindaki fark olarak
hesaplanmaktadir (Egilmez, 1983).

Ayn1 zamanda; “lretim degerinin i¢inde diger {iretim faaliyetleri sonucunda
yaratilan degerler bulundugu halde; katma deger, yalniz belli bir mal ve hizmet iiretim
nedeniyle yaratilan degerleri kapsar” (Giigbilmez, 1974: 4). Yani; isletmeler agisindan
katma deger, ¢alisanlara yapilan 6demeler ve diger katma deger oOgeleri harig
gerceklesen tliretimden, disaridan satin alinan ve tamamen tiiketilen hammadde ve yar1
mamul gibi ara mallar ile disaridan saglanan ulasim ve enerji gibi hizmetlerin

cikarilmasiyla hesaplanmaktadir (Korkmaz ve digerleri, 2014).
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Ekonomik katma deger, gelirlerden toplam maliyetlerin (operasyon
maliyetleri, vergiler, sermaye maliyetleri vs.) ¢ikarilmasi ile hesaplanan arta kalan
varliklar olarak da tanimlanabilmektedir (Losbichler ve Mahmoodi, 2010:145).

Katma degerin kisaca hesaplanmasi asagidaki gibi ifade edilebilmektedir
(Korkmaz ve digerleri, 2014):

Katma deger: Cikt1 - Girdi

Yukaridaki kisa tanima gore, “iiretim sonucunda yaratilan iktisadi deger ile
tiretimde kullanilan girdilerin arasindaki fark, katma degeri verir” (Ayhan, 1983: 7).
Ozet olarak bu tanim, mikro agidan nitelendirilebilmektedir.

Makro agidan katma degerin tanimi, “ekonomik siirecte bir mal veya hizmet
tiretimi faaliyetlerine katilan “Ekonomik Faktdrlerin™ yarattiklar1 ek degerlerdir. Bu
degerler toplamini milli ekonomi bakimidan milli geliri ifade eder” (Uludag, 1982:
13).

Devlet Planlama Tegkilatina (DPT) gore katma deger; nihai iiriiniin degerinden
bu {riiniin {retilmesi i¢in tiiketilen tiim girdilerin degeri diisiilmesi ile
hesaplanmaktadir. Fakat bu girdilere sermaye mallar1 ile isgiici maliyeti
eklenmemektedir ve kullanilan is giicii ve sermayenin girdileri, katki sagladigi deger
artigini ortaya koymaktadir (Korkmaz ve digerleri, 2014).

Uretim faktérlerinin bir boliimii olarak tanimlanan katma degerin unsurlari,
asagidaki gibi 6zetlenebilmektedir (Gii¢cbilmez, 1974: 4):

- Maaglar, iicretler, maas ve licret niteligindeki ayn1 6demeler
- Kiralar

- Odenen faizler

- Vasital vergiler

- Asmma-eskime pay1 (amortismanlar)

- Kar (dagitilan ve dagitilmayan karlar)

- Siibvansiyonlar

Ekonomik katma degerin pozitif ¢ikmasi durumu; ticari operasyonlarin tim var
olan maliyetlere (sermaye maliyeti de dahil) karsilik vermis oldugu anlagilmaktadir.
Bununla birlikte; kurumun diger benzer risk yatirnmlarina gore daha fazla gelir
saglamasi, yatirnmcilari etkileyecektir ve stok fiyatlar1 yiikselise gegerek paydaslarin

degeri artacaktir. Ancak ekonomik katma degerin negatif olma durumunda ise,
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degerler zarar gorecektir ve kurum diistik fiyat stok seviyesi ile kars1 karsiya gelecektir
(Losbichler ve Mahmoodi, 2010: 145). Bununla birlikte; tiim sektorlerin artan yonli
ekonomik faaliyette bulunmasi, GSMH’ye katki saglamaktadir (Musso, 2009: 57).

Losbichler ve Mahmoodi (2010:145-146) arastirmasinda ekonomik katma
deger 6l¢iimlemesini, vergiler ve tiim isletme sermaye maliyetinin hesaplanmasindan
sonra ortaya ¢ikan net isletme kari iizerinden yapmustir. Isletme sermayesi iizerindeki
gelir (ISUG) ve agirlikl1 ortalama sermaye maliyeti (AOSM) arasinda olan ekonomik
katma deger, isletme sermayesi (IS) ile carpilmaktadir. Asagidaki Tablo 12’de
ekonomik katma deger olgiimlemesini agiklamistir (Losbichler ve Mahmoodi,
2010:146):

Tablo 12: Ekonomik Katma Degerin Hesaplanmasi

Gelir Durumu

Gelirler

- satis maliyetleri

-operasyon harcamalari

= igletme kar1

- vergiler

= net isletme kar1 (vergilerden sonra) *NIKVS

- sermaye maliyeti (kredi ve hissedarlara 6deme/doniis)
= Ekonomik Katma Deger *EKD
EKD= NET ISLETME KARI —(IS * AOSM ) EKD= (ISUG — AOSM)

*IS

Kaynak: Losbichler, H., & Mahmoodi, F. (2010). Creating Shareholder Value Through
Supply Chain Management. D. Waters icinde, Global Logistics New Directions In Supply
Chain Management (s. 143-163). London, Philadelphia, New Delhi: Kogan Page, 2010, s.
146
***[sletme sermayesi iizerindeki gelir (ISUG) - agirhikli ortalama sermaye maliyeti (AOSM)
isletme sermayesi (IS)

Sermaye gelirinin, 6denmek zorunda olunan borglarin faiz oranindan daha
yiiksek olmasi gerekmektedir. Ciinkii isletme sermaye geliri, ekonomik katma degerin
en onemli elemanindir. Isletme sermaye gelirinin ana etkenleri; gelirler, maliyetler ve

isletme sermayesidir (varliklardir). Sabit varliklar ve doner sermayenin iginde
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gerceklesen igletme sermayesinin kirilma noktasi; diisiikk envanter ile ekipmanin
yiiksek etkinligi arasinda ortaya konulan degis tokus dengesinin analiz edilmesine
katkida bulunmaktadir. (Losbichler ve Mahmoodi, 2010).

Kurumlarin asil ana hedefi, uzun dénemli performans engoklanmas1 yaratmak
ve paydaslarma deger saglamaktir. Kurumun ekonomik katma degeri, finansal
performansini gostermektedir (Losbichler ve Mahmoodi, 2010). Ancak uzun dénemli
performans engoklanmasi, katma deger iiretim ile gerceklesebilmektedir.

Katma deger iiretiminin bir diger anlami, verimlilik tiretimidir. Bu nedenle
katma deger tretimi; baz1 durumlarda kurumun kendi kaynaklarini etkin kullanmasi
ve yeni teknolojiler araciligi ile de gergeklesebilmektedir. Kurumun kendi
kaynaklarini etkin kullanmasi, veri teknolojisi ile mikro-verimlilik olarak
adlandirilirken; uzun dénemli biiylime amagh kullanilan yeni teknolojiler ile makro-
verimlilik olarak nitelendirilmektedir (Giirak, 2003/2). Bununla birlikte; “Toplam
Kalite Yonetimi” yaklasimi, maliyetlerin azaltilmasindan daha ¢ok, kalitatif yaklagimi
ile verimlilik kismina 6nem vermektedir ve yapilan isin katma deger yaratip
yaratmadigini aragtirmaktadir (U¢mus ve Kagar, 2015:98).

Katma deger yaratan faaliyet, miisteriye arz edilen iiriin veya hizmetin degerini
arttiran faaliyettir. Bir faaliyetin deger yaratabilmesi i¢in agsagidaki unsurlardan en az
birisine sahip olmasi gerekmektedir (Kisi, 2013):

- Varliklardan edinilen nakit akimlarini arttirmasi

- Gelirde dngoriilen biliylime oranini yiikseltmesi

- Donemsel biiylime siiresini uzatmasi

- Indirgenmis nakit akislarinda kullanilan sermaye maliyetini
azaltmasi

Yukarida ortaya konulan maddelerin tersi durumunda katma deger yaratmayan
faaliyetler s6z konusudur (Kisi, 2013).

Ekonomik katma deger; tiim faaliyetlerin ve sermayenin biit¢celenmesini,
stratejik planlamayi, performans degerlendirmesini, etkinlik ve verimlilik 6l¢timiinii
ve motivasyonu i¢ine almaktaadir. Tiim bu unsurlar; finansal yonetim sisteminin alt
yapisini olusturmaktadir. Makro a¢idan ekonomik katma deger, hangi {iriin ya da
hizmette daha ¢oktur sorusunun kisaca yaniti su sekilde olabilmektedir: “hangi {irtiniin

tiretimi, hammadde tedarikinden ve nihai kullaniciya kadar olan siiregte “daha ¢ok
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sayida ve daha yiiksek ticretle” isdihtam imkan1 sagliyor ise ekonomik katma degeri

coktur” (Kisi, 2013).

2.2.1.2. Liman Ag¢isindan Katma Deger Kavram

Liman katma degerinin bir¢ok tanimi bulunmaktadir. Kimisi liman goriisiinii,
katma deger iizerinden odaklanarak yapar iken; kimisi de liman etkisi olarak
tamimlamaktadir. Limanin ekonomik faaliyeti 1s1ginda; katma deger, liman
faaliyetlerinin toplam ¢ikti degeri ile diger sektorlerden (liman faaliyetlerinde
kullanilan ticretlendirme faktorleri vs.) tedarik edilen mal veya hizmetlerin maliyetleri
(girdileri) arasindaki farkliliktir (Musso, 2009: 56-57).

Kurumlarda etkinligin optimum diizeyde olmasi, kurumun kendi kaynaklar1 ile
tahsis ettiginin ve Ust seviyede verimlilik-karlilik gosterdiginin kanitidir. Ciinkii
etkinligin artis1, katma degerin artisidir (Giirak, 2003/2).

Limanda etkinligin varligi, optimizasyonun ortaya konuldugu ve limanin
ekonomik agidan hedefine ulastigi anlamina gelmektedir (Talley, 2006). Liman
isletmesinde kaynaklarinin etkin kullanilmasi, limanin ekonomik olarak doyuma
ulastigi ve faaliyetlerinden katma deger sagladigi anlamimna gelmektedir. Ayni
zamanda; liman performans gostergelerinden birisi de katma deger yaratilmasidir
(Kisi, 2013). Ciinkii kurumun varlig ve siirekliligi karliligina baglidir ve performansi
da karliliin ana ticari unsurudur.

Limanda etkin kaynak kullanimi; i¢sel ve digsal etkinlik ile ilgilidir. Digsal
etkinlik; genel olarak miisterilerine yiiksek kaliteli lojistik hizmetler arz ederek
pazarda rekabet¢i avantaj kazanmasidir. Igsel etkinlik ise; limandaki fiziksel
faaliyetler ile ilgilidir (Woo, 2010).

Ornegin tastyici firmalar ve limanlar arasinda (6zellikle lojistik hizmet arz eden
konteyner limanlar1 arasinda) gii¢lii pazarliklar yapilmaktadir. Limanin siirdiiriilebilir
gelisim saglamasi ve yatirimlarinin geri doniisiim siiresinin kisaltilmasi, pazarda
tutundurma ¢abalar ile gerceklesmektedir. Bu tutundurma ¢abalari, miisteriye uygun
ticretlendirme arzi ve limandaki fiziksel faaliyetlerin verimliligi ile ortaya
koyulmaktadir. Bunun i¢in limanda altyap: ve donaniminin ekonomik ve teknolojik

acidan optimize edilmesi gerekmektedir (Wang ve Cullinane, 2006:84).
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Limanda donanim, ekonomik ve teknolojik olarak optimize edilirken; yiik
ellecleme ilkeleri dogrultusunda hangi donaniminin, ne kapasitede ve ne tiir olmasi
gerektigi arastirilmalidir. Bu baglamda; donanimin uzmanlasmis ya da esnek donanim
m1  kullanilacagina karar verilmesi gerekmektedir. Bu nedenle; donanimin
belirlenmesinde etkinlik ve etkinlik dl¢iitleri dnemli rol oynamaktadir. Ayni1 zamanda;
kit kaynaklarin amaglarina azami fayda saglayacak sekilde nasil tahsis edileceginin
ortaya konulmasi gerekmektedir (Kisi, 2016). Limanda katma degerin yaratilmasindan
once On sart olan etkinlik ve verimlilik faktorleri arastirilirken, limanin ana
girdilerinden birisi olan “donanimin nasil tahsis edileceginin ve uzmanlagmis ya da
esnek donanim tiirii mii olmalidir” sorulart yanitlanmalidir.

Bir fabrika gibi modellenen liman, bir¢ok farkli konumlardan gelen yiiklerin
sevk edildigi bir yerdir. Limandaki hareketlilik; is giiciiniin, alanin, hizmetlerin ve
ekipmanlarin girdilerinin ¢iktiya doniistiigli anlamima gelmektedir. Optimal
girdilerinin birlesimi; bir¢ok farkli yollardan ¢iktilar saglanmasina neden olmaktadir
(Jara-Diaz ve digerleri, 2006: 68). Ornegin; etkin bir limanin varligi; operasyonel
faaliyet maliyetlerinin diisiik olmasina ve daha az zaman harcanmasina katki
saglamaktadir (Musso, 2009: 56).

Yukaridaki ifadeye yonelik olarak katma deger kavrami dikkate alindiginda;
liman performansi, verimliligi ve optimizasyon unsurlari, limanda katma deger
yaratilmasina olanak saglamaktadir. Bununla birlikte; limanda katma deger ediminin,
yerel, bolgesel ve genel olarak ekonomik etkileri bulunmaktadir. Istihdamin, satislarin
ve gelirlerin artig1 ve vergiler agisindan bir¢ok alanda katma deger saglayan limanin
ilke ekonomisine katkida bulundugu ¢ok aciktir.

Liman ve hinterlandinin, hem lojistik zincirine baglanti saglamasi ile mikro
ekonomik agidan; hem de bolgesel ekonomiyi canli tutmasi ile makro ekonomik
acidan 6nemli rolleri bulunmaktadir. Lojistik, tedarik zinciri ve ulastirma endiistrisinin
igersinde olan liman, kendisini 6ncelikle mikro ekonomik agidan hissettirmektedir.
Bununla birlikte; artan rekabet ve lojistik odakli alan faktoriiniin gelisimi ile makro
acidan limanin, bolgesel ekonomiyi canlandirmasi, yatirimlari ¢ogaltmasi ve is
sahalarinin yaratmasi gibi birgok etkileri bulunmaktadir. Ciinkii limanin endiistriye
ihtiyaci bulunmaktadir. Liman, endiistriyi kendine dogru c¢ekmektedir ve liman

endistriyi tesvik etmektedir. Yani; Keynesyen carpan gelir etkisi; limanlarda
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goriilmektedir (Musso, 2009: 56). Endiistriyel faaliyetlere katki saglayarak yeni
yatirimlarin olusumuna Onciiliik etmektedir. Limanin ekonomik etkisi genel olarak
asagidaki gibi 6zetlenebilmektedir (Kisi, 2013):
- Dogrudan olarak ekonomik etki: istthdam, gelir, vergi, ¢evre kirliligi kontrolii
- Dolayli olarak ekonomik etki: Bu dolayli ekonomik etki sonucu yukaridaki ii¢
etkinin ilgili sektorlerde de c¢iktigi goriilir. Dolayli ekonomik etkiler;
sanayilesme, yeni teknolojiler, ticari gelismeler (dis ticaret, serbest bolge),
altyap1 gelisimi, yeni hizmetler (sigorta, finans, aragtirma kurumlar1 vb.)
- Uyarlanmig ekonomik etki: limanda dogrudan istthdam sonucu maas, licret vb.
kazanglarin ve bireysel gelirlerin farki, ilgisiz goriinen sektorlerde harcanmasi

ile olusturulan istihdam, gelir ve vergi etkisidir.

2.2.2. Limanda Katma Degerli Hizmetler

Kurumlar, rekabet¢i avantaj kazanmak i¢in lojistik anlayisi ile minimum
maliyetle tiiketicilere her gecen giin daha iyi hizmet verme ¢abasindadirlar. Bunun i¢in
kurumlar, lojistik sistem bakis agisi ile performans seviyelerini iist seviyeye ¢ikararak
ana faaliyetlerinin disinda ek hizmetler arz etmektedir. Miisterilerine 6zellikli hizmet
vermektedirler ve ayni zamanda; yeni hizmetler yaratarak potansiyel miisterileri
kendisine ¢ekme cabasi igerisindedirler.

Limanda katma degerli hizmetler, limanin ekonomik performans: igin
potansiyel miisteri saglayacak hizmetler olarak ifade edilmektedir. Bu hizmetler,
limanin rekabetgi giiciiniin gelismesine ve siirdiiriilmesine yardimer olmaktadir. Tim
katma degerli lojistik hizmetler, limanin kullaniciya 6zellikli hizmet vermesi anlamina
gelmektedir. Hizmetlerin ya da mallarin kullanimindan sonra elde edilen net ¢ikt1 olan
katma degerin yaratilmasi ile kurum, pazarinda rekabet¢i pozisyon elde ederek gelirini
iist seviyeye tagimaktadir (Kisi, 2013). Bununla birlikte; limanin istiin kaliteli hizmet
arz etmesi, limanin yliksek verimlilik ve performans gostergesidir. Clinkii liman, ancak
ana faaliyetlerini etkin bir sekilde yiiriittiikkten sonra, ancak ek faaliyet arayisina
girebilmektedir.

Asagidaki Sekil 8’de limanda katma degerli hizmetler ile verimliligin iliskisi
ortaya konulmustur. Verimlilik arttik¢a, katma degerli ve biitiinlesik hizmetlerin arzi

da artmaktadir.
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Sekil 8: Limanda Katma Degerli Hizmetler ile Verimliligin iliskisi

r Y
Biitiinlesmis

hizmetler

Katma deger

Temel hizmetler

Geleneksel
liman
hizmetleri

Ustiin liman
hizmetleri

Modern liman
hizmetleri

B

Geleneksel

™

Liman hizmetler: Yiiksek verimlilik

Kaynak: Kiithn, M. ve digerleri. Dryports-Local Solutions for Global Transport
Challenges / A Study by the Institute Labour and Economy (IAW) of the University of

Bremen, Peter Lang, Bremen, 2012, s. 15

Liman, tedarik zincirinin vazgegilmez bir pargasi ve lojistik agin tam ortasinda

var oldugu i¢in katma degerli hizmet arzinda énemli bir konuma sahiptir. Tedarik

zincir sistemi icerisinde katma degerli lojistik hizmetler arzi hususunda limanin roliinii

UNESCAP (2002) agagidaki gibi yorumlamistir:
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Sekil 9: Tedarik Zinciri Sisteminde Liman Katma Deger Hizmetlerinin Yeri

T i U *Envanter T D
E R L *Denetim E A
D E A *Etiketleme S G
A T ) *Paketleme L I
R i T *Siparis alma 1 T
i M I *Barkodlama M I
K ) R *Geri A M

M déniisiim T

A *Orzelle stirme

Var olan hizmetler

Katma Deger Hizmetleri

Kaynak: UNESCAP (2002: 27),Commercial Development of Regional Ports as Logistics

-

Centres. United Nations.

UNESCAP (2002: 27) raporuna gore liman sahasi igindeki ana katma degerli
lojistik faaliyetler:

e Mallarin kabulii, tasima tiirline gore ayristirma, yiiklemeye
hazirlanmasi

e Depolama, dagitma ve toplama

o Istege gore faaliyetler eklemek

e Bakim-onarim, kalite kontrol ve iriinlerin test edilmesi ve tersine
lojistik

e Miisterinin onceliklerine gore liriin kullanim egitiminin verilmesi

Bununla birlikte; stok yonetimi, denetleme, paketleme ve barkodlama da

limandaki diger katma deger lojistik hizmetlerinden birkacidir (Woo, 2010; Lei, 2007,
Berk, 2004).

Katma deger hizmetleri, kendi icerisinde ikiye ayrilmaktadir: katma deger

.....

(The World Bank, 2007: 91):
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e QGenel lojistik hizmetler: geleneksel lojistik hizmetleri igermektedir.
e Lojistik zincirine entegre olmus hizmetler: genel lojistik hizmetlere gére daha
karmasik yapiya sahiptir
“Katma deger lojistik”, tedarik zinciri igerisinde miisteri taleplerini
karsilayarak gerceklesen operasyonel lojistik ve endiistriyel faaliyetlerin biitiinlesmesi
ile olusmustur. Temel katma degerli lojistigin amaglari; {iireticinin esnekligini
arttirmak, lojistik giderlerini ve giimriik vergilerini azaltmak, riskleri yok etmektir.
Genel katma deger lojistik faaliyetler ise drilinleri sekillendirme, harmanlama,
gruplama, paketleme, -etiketleme, sterilize etme, resmi belgeleri hazirlama,
faturalandirma, miisteri hizmetlerini uygulama, kalite kontrol, montaj, ters lojistiktir

(UNESCAP, 2005).

Sekil 10: Limanda Katma Degerli Hizmetler
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———
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1 * Aj,_rnthmz.’istlﬂeme | | * Tekrar paketleme | : hizmetleri |

I + Dikme depolan | I o Misteriye ozel | r Konteyner bakim :

: # Tank depolans : | uyarlama | I ofarimi I

i * Geneldepolama 1 : +  Montsjlzma : : o Temizlik hizmetleri |
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Kaynak: The World Bank (2007: 91)
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Lojistik zincirine biitiinlesik olmus hizmetler; sadece belli mallar igin
uygulanabilir ve bunlar potansiyeli yiiksek fayda saglayan belli bazi yiikler/mallar igin
gecerlidir. Ornegin; ecza, kimyasal iiriinler (bir kismu hari¢ ve dokme yiikii harici),
gida, giysi, kozmatik ve kisisel bakim {irtinleri, makineler olabilir. Hizmetler daha
ayrintili olmaya basladik¢a katma deger artmaktadir (Kisi, 2013). Bununla birlikte;
lojistik zincirine entegre olmus hizmetlerde montajlama, genelde yar1 islenmis mallar
icin kullanilmaktadir. Limanin montajlama hizmeti vermesi, tedarik zinciri
igerisindeki tiim O0gelere zaman ve maliyet avantaj1 yaratabilir.

Depoculuk, katma degerli lojistik hizmetlerin arasinda ¢ok 6nemli bir yere
sahiptir. Ciinkli ayristirma, konsolidasyon, paletleme, siparis toplama/gruplara
ayirma, asirt yiklii araclarin yeniden istiflenmesi, kombine/kapsamli ve parga yiik
dagitim1 ve yerlestirme gibi depoculugun bircok hizmetleri bulunmaktadir. Ayni
zamanda; tiim yoOnleriyle depolama, kuru/islak yapistirici, pvce li, vakumlu,
ambalajlama gibi konular1 da igine almaktadir (Kisi, 2013).

Ikinci grup olan katma degerli hizmetler, dzellikle iiriiniiniin ya da yiikiin
niteligi dikkate almarak faaliyet arz etmektedir. Ornegin; dokme kuru yiik, dokme stvi
yiik, genel kargo, konteyner ve roll-on/roll-off gibi yiiklerin niteligine gore hizmet
saglanmaktadir. Ancak konteyner ve genel yiikler, katma deger hizmetler konusunda
en yiiksek potensiyele sahip yiik ¢esitidir. Ciinkii roll-on / roll off i¢in katma deger
hizmet arzinda sinirhidir ve trucklar ¢ok yiiksek maliyetlidir. Ayni sekilde dokme yiik
ve sivi yik tiirleri i¢in de disiik potansiyel katma deger lojistik ve hizmetleri
bulunmaktadir (The World Bank, 2007: 92).

Bir terminal i¢in katma degerli faaliyet ortaya koyulmasmin ekonomik bir
dayanagi olmalidir. Ornegin; konteyner onarim tesisi kurulmasi i¢in konteyner
ellecleme islem hacminin yiiksek olmasi gerekir. Kimyasal yiiklerin biiyiik miktarda
ellegleniyor olmasi, yasal zorunluluk disinda ticari bir faaliyet olarak atik alim tesisin
kurulmasina gerekce olusturmaktadir. Ro-Ro yiikler i¢in ise, kamyon bakim ve tamir
atolyeleri kurulabilir (Kisi,2013).

Yukaridaki ifadeler ile birlikte; liman, sadece yiikiin tiiriine gére katma deger
hizmet vermemektedir; katma deger saglamak igin Ozellestirilmis hizmet de arz
etmektedir. Ornegin; ¢abuk bozulabilir mallar igin limanda soguk hava depolama

hizmetlerinin verilmesi; limanin gerceklestirdigi spesifik hizmetlerinden bir tanesidir.
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Ayrica bu mallar i¢in hizlilik kavrami 6nemlidir ve yiik ellegleme ekipmanlarinin
operasyonel faaliyetler sirasinda daha etkin ve minimum zamanda is gormesi
amaclanmaktadir. Bunun i¢in spesifik ylik ellecleme ekipmanlari kullanilmaktadir
(Jara-Diaz ve digerleri, 2006).

Limanda yiik tlirline gore, potansiyel katma deger lojistik & katma degerli tesis

asagidaki sekildeki gibi 6zetlenebilmektedir (Kisi; 2013):

Sekil 11: Yiik Tiriine Gore Potansiyel Katma Deger Lojistik (KDL) & Katma Degerli
Tesisler (KDT)

Yiiksek
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Kaynak: The World Bank, 2007: 92
Sekil 11°de goriildiigii gibi; konteyner yiikii en yiiksek katma deger lojistik
(KDL) & tesis (KDT) potansiyeline sahiptir. Ciinkii katma degerli tesis olusturulmasi
ekonomik deger agisindan 6nemlidir.
En yiiksek potansiyel KDL & KDT konteyner yiik tiiriiniin olmasinin nedeni

birgok agidan goriilecegi gibi iki ana farkli agidan yorumlanabilmektedir:
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1. Konteyerizasyonun ol¢cek ekonomisi yaratmasi, ekonomik deger olusturmasi
ve katma degerli lojistik faaliyet ve tesisleri destekleyici nitelikte olmasi

Olcek Ekonomisi: Olcek ekonomisi, maliyet tasarrufudur ve standart iiriin
birim adedi olarak 6l¢iilen, birim zamanda iiretilen ve iiretim 6lgegi oranlarindaki artis
ile birlikte; ortalama birim maliyetindeki potansiyel azalma olarak ifade edilmektedir
(Pratten ve Dean, 1965:12 aktaran Cihangir, 2005:12). Yani; kurumun birim maliyeti
diistiigiinde; mevcut 6lgek ekonominin faaliyet alan1 genislemektedir (Arslan, 2004:
163). Olgek ekonomisi siirekli artma egiliminde olmasinin en &nemli nedenlerinden
birisi; kiiresel piyasa ortaminda yeni ve ucuz teknoloji gelismesi ve rekabetin
artmasidir. Bu nedenle; kurumlar mevcudiyetini koruyabilmek i¢in verimliligini
stirekli arttirmak zorundadirlar ve yiiksek maliyetli endiistri kuruluslar1 maliyetlerini
diistirmelidirler (Bayrag, 2003). Bu kapsamda; kurumlar, enerji tasarruf yoluna
gidebilirler.

Konteynerizasyon: Yiiklerin tek bir iinite ile gonderilmesinin en genis formu
olarak tanimlanabilmektedir (Mokhtar, 2013: 4). Konteynerin en énemli 6zellikleri;
hava gegirmez, tehlikeli esyalari tasimaya uygun niteligi, muhafaza edilebilen,
kilitlenebilen ve giivenilir, bir alana istiflenebilir, bir defada gok fazla yiik alabilen ve
tasimada hasar kayip minimum seviyede olusudur. Ayni zamanda; diizenli hat
tagimaciligl, hemen hemen ¢ogunlukla konteynerler ile yapilmaktadir (Kaynak ve
Zeybek, 2007: 42). Ekonomik ve teknik agidan birgok avantaj saglayan konteyner
tagimaciliginin artis1, teknik ekipmanlarin miktarmi arttirmistir ve  kalitesini
yiikseltmistir (Lei, 2007; Cullinane ve digerleri, 2003).

Olgek ekonomisinin ve konteynerizasyonun &neminden yola ¢ikilarak,
konteyner yiik tagimaciligi katma degerli hizmet arzinda ¢ok onemli bir yere sahip
oldugu goriilmektedir. Ciinkii konteynerizasyon, uluslararasi standartlarda
gerceklesmesi nedeniyle; limanin katma degerli hizmetlerini desteklemektedir.
Ornegin; uzmanlagmis donanim ile yiiksek miktarlarda tek tip yiikte etkinlik ve dlgek
ekonomileri saglanabilmektedir (Kisi; 2016a). Ayn1 zamanda; konteyner bakim-
onarim, tehlikeli ve sogutmali yiiklerin izlenmesi ve takibi, konteyner yiik istasyonu
(CFS: container freight station), aktarma ve i¢ ve yerel dagitim/teslimat ile birlikte;
konteyner terminallerinde katma degerli hizmetler gelisim gdstermeye baslamistir

(Kisi; 2013).
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2. Yiik tiiriine gore terminal planlamasindaki 6nemli parametreler ile mevcut
kit kaynaklarin tahsisi

Limanda katma deger yaratilmasi ve engoklanmasi i¢in Oncelikle etkinlik,
verimlilik st seviyeye ¢ikartilmast ve liman performansinin arttirilmasi
gerekmektedir. Bunun i¢in; mevcut kit kaynaklarin tahsisi ile terminal planlamasinin
cok iyi bir sekilde yapilmasi olmazsa olmaz bir kriterdir. Bu nedenle; potansiyel
KDL(katma deger lojistik) & KDH (katma degerli hizmet) neden en ¢ok konteyner
terminaline ait oldugunu ortaya konulabilmesi i¢in, yapilan arastirmada yiik tiiriine
gore terminal planlamasindaki Onemli parametrelerin agiklanmasi ihtiyact
duyulmustur.

Liman kit kaynaklarin en onemli ve kritik Ggeleri saha ve ellegleme
sistemleridir. Liman, mevcut saha sinirlarini ele alarak ellegcleme sistemleri ile arz
edecegi ya da ettigi faaliyetlerini ortaya koymaktadir. Bu nedenle; yiik tiiriine gore
terminal planlamasinda ele alinan onemli parametreler, Yiksel ve Cevik (2010)
arastirmasi ele alinarak ¢ok kisaca yorumlanmustir:

Konteyner terminal planlamasi, bir¢ok disiplini ele almakla birlikte; temel
baslangi¢ noktasi, ellegme sistemleridir ve konteynerlerin depolanmasi bu duruma
ornek olarak gosterilebilir. Planlamanin gelistirilmesi i¢in “rthtim uzunlugu ve kren
say1st, apron alani (rithtim ve rihtim ile depolama alani arasindaki alanlarin toplami),
depolama alani, konteyner transfer alani, binalar (CFS, ofis, kap1 ve bakim-onarim
binalar1” unsurlariin belirlenmesi gerekmektedir. Bununla birlikte; bos konteynerler
icin ayrica alan planlanmalidir (Yiiksel ve Cevik, 2010: 147). Ayni zamanda; giivenli
ve diizgiin yiik ellegmesi icin apron genisliginin yeterli alana sahip olmasi
gerekmektedir. Bunun i¢in, rithtim kullanimi, boyutu, depolarin yapist ve kullanimi
gibi faktorlere dikkat edilmelidir (Yiiksel ve Cevik, 2010: 152). Tiim bunlarla birlikte;
terminal planlamasinda, ikinci boliimde incelen liman girdileri, etkinlik ve verimlilik
boyutlar1 da ele alinmalidir.

Modern genel yiik ve ¢ok amach terminaller arasindaki ¢ok az farklilik
bulunmaktadir. Her iki terminal i¢in planlamada ve kullanilan donanimda bazi
farkliliklar bulunmaktadir. Cok amacli terminallerin bir¢cogu kirkambar (parcali) yiik
ile konteyner ve Ro-Ro terminallerin birlesmesidir. Ancak konteyner tagimaciliginin

daha fazla ve diizenli olusundan dolay1 6zel ekipmanlar bulunmaktadir. Fakat genel
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yiik terminalinin ¢ok amacl terminale doniistiiriilmesi kolay olmamaktadir. Cok
amaglt terminale donistiiriillmesi i¢in ¢ok daha fazla agik alana gereksinim
duyulmaktadir. Bununla birlikte; teknik agidan konteyner krenlerinin tekerlek ytikleri
cok daha biiyliktiir ve mevcut saha kaplamasi yeterli olmayabilir ve rihtim 6niiniin
kuvvetlendirilmesi gerekebilir. Ro-Ro yiikleri i¢in ise; eger babalar ¢ok yakin
yerlestirilirse, RO-Ro rampalari rihtima yerlestirilemez (Yiiksel & Cevik, 2010: 169).
Ayni zamanda; ¢ok amacl terminale doniistliriilmesi i¢in konteyner elleglenmesi
hususunda apron genisligi ¢ok biiyilk 6nem arz etmektedir ve depolama sahasinin
yeterli olmas1 gerekmektedir.

Ro-Ro terminallerinde, tirlarin bindirilmesi/indirilmesi sadece bir bolgede
yogunlastig1 i¢in, en uygun servisi saglayacak sekilde rihtim planlamasinin yapilmasi
gerekmektedir. Bu nedenle; geminin yan rampasina servis veren rithtimlar yeterince
uzun planlanmaktadir. Ayni1 zamanda; yanasilan rihtim uzunlugu ile birlikte; geminin
uzunlugu da dikkate alinmaktadir (Yiiksel & Cevik, 2010: 190). Bununla birlikte; Ro-
Ro yiikleri i¢in yeteri kadar park alanin mevcut olmasi gerekmektedir.

Sivi dokme yiik terminallerinin (petrol, kimyasal, sivilagtirilmis gaz
terminali) hepsinin ortak 6zelligi, gemilerin yiikleme/bosaltmanin geminin ortasindaki
merkezi bir emme borusu ile yapilmasi ve rihtimda gantry krenlere ihtiyag
duyulmamasidir. Kara tarafindaki donanimlar, kii¢lik bir alanda toplanabilmektedir ve
farkli ambarlara servis edebilmektedir, depolama tanklar1 bulunmaktadir. Bu nedenle,
gemi uzunlugunda rihtim genigligine sahip olmasina ihtiya¢ bulunmamaktadir.Ayni
zamanda; derin denizde agik deniz yiikleme/bosaltma terminali de bulunabilemektedir.
Siv1 yiikk terminallerin belirlenmesinde en Onemli kriterler; maliyet, emniyet ve
giivenilebilirliktir. Genel olarak maliyet hesaplamasinda, akinti, dalga, riizgar,
goriintirliik, su derinligi, bakim (tarama), hasara karsi koruma ve depolama alanlarinin
boyutlaridir. Emniyet ve giivenlik en 6nemli paratmetredir. Bu nedenle; kara
tarafindaki depolama sahasi rafinerilere ya da kimyevi fabrikalara yakin olmalidir
(Yiiksel ve Cevik, 2010: 197-204).

Kuru dokme yiik terminalleri, genellikle bir tek 6zel yiik tiirii i¢in insa
edilmektedir. Farkli yiikleme/bosaltma islemleri bulunmaktadir ve aym yiik i¢in
ithalat/ihracat terminalleri birbirinden farklidir. Ornegin; ihracat terminalinde yiik

dogrudan gemiye uzanan konveyor bantlari tarafindan dogrudan gemi ambarina
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dokiiliirken; ayn1 yiik, krenler yardimiyla bosaltilmaktadir. Yiikleme/bosaltma
terminalleri hem yer, hem boyut hem de ellecleme sistemi agisindan birbirinden
farklidir. Bu nedenle; diger terminal tlirlerinden ¢ok farklidir, kuru dékme yiik
terminalleri tek yonlii trafik olarak projelendirilmistir. Ithalat terminali, gemiye
yiiklenmesine gore daha zordur ve farkli bosaltma sistemleri bulunmaktadir. Bununla
birlikte; kuru dokme yiik terminal depolamasi, yiikler kapali silolarda, sundurmalarda,
havuzlarda, agik havada yiiksek kiimelerde olabilmektedir. Kuru dokme yiik tiiriine
gore, depolama degiskenlik gostermektedir. Acik depo alan depolarinin kapasitesi,
her bir yiik icin basit bir ifadeyle en biiylik gemi yiikiiniin dort ile alti kat1 kadar
olmalidir, kapali alan i¢in ii¢ ile dort; silolar i¢in de iki ile dort kat1 kadar biiyiikliiglinde
olmasi gereklidir. Ancak iklimsel ve g¢evresel sartlar, depolama alanlarindaki
operasyonel planlamay1 6nemli derece etkilemektedir. Kuru dékme yiik genellikle
gevsek formda yliklendigi i¢in rihtim ve terminalde tasima teknolojisi onemli bir yere
sahiptir. Ayrica kuru dokme yiiklerin islenmesi, liman terminalleri ile sinirlidir.
Ornegin; tahil, seker, cimento vs. torbalanmasi ile sinirlandirilmaktadir (Yiiksel ve
Cevik, 2010: 221-242).

2.2.3. Stratejik Yonetim ile Katma Deger Encoklanmasi

Rekabetci ve siirdiirebilir avantaj elde etmeyi amaglayan stratejik yonetim;
kurumun vizyonunu, misyonunu ve stratejik amacglarmi ele alarak analizler
yapmaktadir ve ortaya konan kararlar ile var olmasi gereken faaliyetlerin
gerceklestirilmesine olanak saglamaktadir (Dess ve digerleri, 2008:7). Bu baglamda;
kurumun rekabet¢i konumunu siirdiirebilir kilmasi ve giiclendirmesi i¢in katma deger
engoklanmasi, stratejik planlamanin bir ¢iktis1 olarak yorumlanabilmektedir. Bu
nedenle; arastirmada lojistik ¢oziimler ile katma deger engoklanmasi ortaya
konulmadan 6nce, arastirmada liman stratejik yonetimi kisaca ele alinmigtir.

Lojistik hizmetlerin kalitesini ve yetklinligini ortaya koyan lojistik performans,
lojistik faaliyetlerinin etkinligini incelemektedir. Lojistik performans, siirecglerin
verimliligini, degisen ve farklilasan taleplerinin karsilayabilme yetkinligi ve lojistik
faaliyetler ile yaratilan katma deger kazanimi olarak ifade edilebilmektedir. Bununla
birlikte; lojistik hizmet verimliliginin kilit noktas1; hiz, gliven, kalite ve diisiik maliyet
olmak ile birlikte; faaliyetlerin etkin ve verimli yiiriitilmesidir (Bayraktutan ve

Ozbilgin, 2015.98). Bu baglamda; katma deger maksimasyonu igin liman etkinlik,
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verimlilik ve performans arttiriminin yaninda; lojistik ¢oziimlerinde dikkate alinmasi
gerekmektedir. Ciinkii bu {li¢ boyut, lojistik ¢oziimlerin bir sonucu olarak
yorumlanabilmektedir.

Kurumun etkinligi ve performansi, kendi biinyesindeki stratejik faaliyetlerin
nasil yiiriitiildigi ile ilgilidir. Ciinkii stratejik yonetim, etkililik ve etkinlik arasindaki
degis tokus dengesini ortaya koymaktadir (Dess ve digerleri, 2008:9). Bu nedenle;
stratejik planlama yapilmadan 6nce ilk olarak kurumun siire¢ tiggeni yorumlanmalidir.

Stire¢ liggeni, kurumdaki bosluklarin, eksikliklerin tanimlanmasina ve
kurumun siirdiirebilir rekabet¢i avantaj kazanmasina yardimei olmaktadir (Rushton ve
digerleri, 2000: 104).

Limanda stratejik siire¢ iiggeni, lojistik sistem anlayist ile ele alinmalidir.
Cilinkii rekabetgi ve yontem siiregleri (ana stratejik siiregler disinda) limanda bosluklar
doldurulmasina, eksikliklerin farkindaligina yardimci olarak gelisim siireglerini ortaya
koymaktadir. Lojistik sistem ve yontem siiregleri ile birlikte; liman rekabetgiligi ve
stratejileri olusturulmaktadir ve uygulanmaktadir. Bu nedenle; 6ncelikle liman etkinlik
ve performans gostergeleri incelenmelidir. Clinki  limanin bosluklari/eksikleri,
etkinlik/performans 6l¢iimlemesi ile ortaya konulabilmektedir. Liman etkinliginin ve
performansinin degerlendirilmesi, stratejik yonetimin bir parcasi olarak goriilmelidir
ve timdengelim anlayist ile ele alinarak incelenmelidir.

Yapilan aragtirmanin asil hedefi olan liman katma deger engoklanmasi, ancak
performans degerlendirmelerin 1g181inda yapilabilmektedir. Fakat limanin rekabetci
etki faktorleri, liman performans degerlendirilmesinde Onemli bir faktordiir. Bu
baglamada; rekabetci etki faktorleri, bir bakima limanin katma deger hizmetleri

anlamina gelmektedir.
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Sekil 12: Limanda Stratejik Siireg Uggeni

e

kararlar almmalktadir

Limamn rekabetei avantaj
kazanmazi 1¢in ortayva koydugu
hizmetlenn siirecini icermeltedir.
Bu hizmetlerin kendi aralanndalk
strast nasil olmalidir ve Gncelikli
olarak hangi faaliyet ve hizmetlere

ver verilmelidir. Operasyonel

/

/Liman kendi kaynaklarim
analiz ettilten sonra hangt
yontem ile liman
performansiny/etkinliging
Blomelidir ve nasil
yorumlamalide? Nasil
bir yantem/ yéntemler
uygulamalidi? Taktikezel
kararlar alinmaktadr.

vapilir.

[ Limanin vizyonu,
misyonu ve stratejik
amaglar 151gmda
stratejik: planlar
yapilmaltadar.
Stratejik planlar inga
edilirken; limanin var
olan kaynaklari/
olanallarn analizi

/

Tiim bu g stirecin incelenmesi ile stirdirebilir gelisim
odakls stratejiler ortaya konmalktadar ve
uygulanmaltadir. Tim stireclerdelki bogluklar/kayviplar
incelenmekte; kontrol ve geri donfisim yapilmaktadir

Kaynak: Rushton, A., Croucher, P., & Baker, P. The Handbook of Logistics & Distribution
Management (4. b.). London, Philadelphia, New Delhi: Great Britain, 2010, s.104 tarafindan

esinlenilmistir

Kurumun pazarda rekabetci avantaj elde etmesi, lojistik yonetim ile nasil katma

deger yaratilir sorusuna yanit aramak anlamina gelmektedir. Rekabet¢ilik; miisteri

deger kavrami ile dogru orantilidir. Christopher (2010:8 ), rekabetci avantaj elde etmek

icin kurumda dort ana unsurun var olmasi gerektigini savunmustur: giivenirlilik,

esneklik, hizli ¢6ziim olusturma-cevap verebilirlik,

iletisim iliskileri,

lojistik

stratejileri. Ancak kurumun lojistik stratejilerinin insa edilmesinden 6nce; ilk olarak

ana stratejilerinin birlestirilmesi ve daha sonra rekabetgi stratejilerinin ortaya

koyulmasi gerekmektedir. Tiim bu agamalardan sonra, lojistik stratejiler yaratmalidir.

Lojistik stratejiler; lojistik siire¢ modeli, lojistik fiziki model, lojistik bilgi sistemleri

modeli ve lojistik orgiit yapisindan olusmaktadir (Rushton ve digerleri, 2000: 89).

Ciinkii limanda rekabetgilik, liman ard bolgesinin niteligi i¢ine almakla beraber;

kiiresel zincirdeki etkili lojistik hizmetler de bu kapsama girmektedir.
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Rekabetgi avantaj kazanimi igin limanin, liman/terminal stratejilerini ortaya
koymadan once; kendi miisterilerinin ihtiya¢ ve gereksinimlerini ¢ok iyi bir sekilde
analiz etmesi ve degerlendirmesi gerekmektedir. Bartan (2007: 31-31) arastirmasinda
liman endiistrisinin miisterilerinin ihtiyag¢ ve gereksinimlerini asagidaki gibi
Ozetlemistir:

e Performans: gemilerin limanda harcadigi minimum zaman ve hizli-etkin

operasyonel faaliyetlerin gergeklestirilmesi

e Giivenilirlik: istikrarli ve beklenen performans diizeyi

e Fiyat: tahmini ve rekabetci iicretlendirme

e Kalite: operasyonel faaliyetlerde hasar ve kaybin olugsmamasi

e Adapte olabilirlik: operatorlerin denizcilik hatti tarifelerini ve diger

miisterilerinin taleplerini degerlendirme ve uygulayabilme yetenegi

Yukaridaki ortaya konulanlara ek olarak; stratejik yonetim, risk yonetimi ile
birlikte ele alinmasi1 gerekmektedir. Cilinkii risk yonetimi, stratejik planlamanin
olmazsa olmaz bir unsurudur. Bununla birlikte; risk yonetimi, liman rekabetgi gii¢
faktorlerini i¢cine almaktadir.

Ornegin; diizenli hat isletmecilerinin limanlarda &ncelikli aradigi kriter;
giivenilir bir sisteminin olmast ve minimum zaman harcanmasidir (Heaver, 2006).

Fleming ve Baird (1999: 389) ve Macario ve Viegas (2009: 116) ¢alismalarina
gore limanlarin rekabetci etki faktorleri asagidaki gibidir:

e Liman cografik olarak konumu
e Denizcilige ait yaklagimi
e Liman kiiltiiri ve 6rgiit yapist: limanin nasil organize oldugu ile ilgilidir
e Limana ulasabilirlik ( kara ya da denizyolu ile)
e Ard bolgesine baglantisi

o Limanin karayolu altyap: sisteminin elverisligi

= Intermodal tagimaciliga uygunluk

e Liman verimliligi

o Liman i¢i operatorlerinin rekabet¢iligi liman hizmetlerinin arzinda
onemli bir unsurdur
e Altyapisi ve ekipmanlari

e Rihtimin ve arazinin yapilandirilmasi ve egilimleri
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e Bolgesel avantaj
e Katma deger hizmet arz1
e Yiik tagiyicilarinin ve forvarderlarin liman se¢im tercihleri

o Liman tercih degiskenleri; limanin ana ticari rotalara gore konumu;
viik tagimaciligimin tirii (tarifeli ya da tarifesiz olmasi), limanin
uyguladigu iicretlendirme politikast (Zan, 1999).

e s giicii ve sosyal ¢evre

e Tekniki ve yonetimsel bilgi seviyesi
e Yonetimsel ve yasal prosediirler

o Politik ve ekonomik engeller: iilkeler arasindaki anlagmalar da liman
seciminde ¢ok Onemli bir faktérdiir
e Devletin limana ayirdig biitce, devlet yardimi

e Mali gevresi

Liman stratejik yonetiminde oncelikle ele alinmas1 gereken kritik alan, liman
kit kaynaklarinin nasil tahsis edilecegidir. Musso (2009:64-66) arastirmasinda, liman
stratejilerini bu agidan ele alarak ii¢ grupta toplamistir:

e Liman arazinin kullanimi ve yonetim

Ornegin;  aktarma  limanlarinmn,  capraz  yiiklemeyi

gerceklestirmesi i¢in denizasir1 rotalarina dikkat etmesi ve geleneksel
ekonomik anlayisindan uzak durarak etkin bir aktarma noktasi haline
gelmesi  gerekmektedir. Daha sonra; Ozellestirilmis hizmetlere
odaklanilarak; 6zel taleplere gore yer tahsis edilmesi, arazinin ulastirma
agma gore alt yapimun gelistirilerek intermodal tagimaciligina uygun
hale getirilmesi gerekmektedir. Ayrica tiim amaglarin, kurallarin ve
uygulamalarin yonetimsel olarak agikca belirtilmesi gerekmektedir.

e Emek /isgiicii

e Limanlarm iicretlendirme/vergilendirme konusunda bolgesel olarak olusan farkli

(farkli sektorler de ) etkilerinin dengelenmesi

80



2.2.4. Temel Lojistik Coziimler ile Katma Deger

Aragtirmanin bu boliimiinde; lojistik sistemin temel ogeleri olan intermodalite
kavramu, biitiinlesik sistem anlayis yapisi, tam zamaninda iiretim anlayisi ve uyarlama
kavramlar1 ele alinmistir. Bu unsurlarin limanda katma deger ile olan iliskileri
incelenmistir. Ancak lojistik ¢o6ziimler, sadece lojistik sistem yaklasimlarini
icermemektedir. Bu yaklagimlar ele alinirken; liman endiistrisindeki lojistik merkez,
dagitim parklar1 gibi uygulamalar da incelenmistir.

Katma deger lojistik ve tesisler i¢cin uygun bir ortam saglanmasi i¢in pek ¢ok
liman, lojistik park/koyler gelistirmistir (Kisi, 2013). Bu kapsamda; ¢alismada, lojistik
merkez ve dagitim parklari, intermodalite catisi altinda agiklanmustir.

Yapilan calismada limanda katma degerli faaliyetlerin uygulanmasina iliskin
olarak dis kaynak kullanimi, inovasyon, siirdiirebilirlik, akilli liman ve yesil liman
kavramlar1 da ele alinmigtir ve bu unsurlarin katma deger artirimi i¢in 6nemliligi
ortaya konulmustur.

Biitiinlesik Sistem Anlayisi

Liman endiistrisi, dis ¢evresi ile is birligi i¢inde olarak ve tedarik zincirindeki
var olan tiim 6geleriyle baglantisin siirdiirerek diger rakip limanlara karsi rekabetei
tutum sergilemelidir. Ciinkii geleneksel anlayisin 6tesinde olan tedarik zinciri ile
birlikte limanlar; biitiinlesmis lojistik hizmet saglayici bir endiistri konumuna gelmistir
(Radhika, 2012). Radhika (2012: 138)’nin arastirmasina gore, limanin tedarik zinciri
ile biitinlesik olmasini saglayan dort ana parametre bulunmaktir:

e Bilgi ve iletisim sistemi

o Katma degerli hizmetler

e (Coklumodel sitemi ve faaliyetleri (¢oklu tagima: limanin diger tagima tiirlerine
baglantist)

e Amprik tedarik zinciri ile biitiinlesme

Ancak tedarik zinciri ile liman yOnetiminin nasil ve hangi faaliyetlerle
biitiinlesebileceginin ortaya konulmasi gerekmektedir (Woo, 2010). Woo (2010)
yaptig1 aragtirmasinda; liman ve tedarik zincirinin biitlinlesmesini ve isbirligi i¢inde
olmasini saglayan ii¢ 6nemli etmen tespit etmistir: Finansal kaynaklar ve insan
kaynaklar1; tedarik zincirindeki tiim ogelerle tek bir orgiit kiiltiirti iginde olmak; etkin

iist yonetim ekibi ve destegidir. Bu ii¢ ana etmenin dinamik ve aktif olmas1 durumu;
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tedarik zincirinin icerisinde verimli bilgi paylasimina, kaliteli iletisim sistemlerine,
uzun donemli iliskiler edinimine ve katma deger lojistik hizmetler yaratilmasina
olanak saglamaktadir (Woo0, 2010: 155). Ayn1 zamanda; limam tedarik zincirine
entegre eden en 6nemli degiskenlerden birisi, limanin katma deger saglayan hizmetler
arz etmesidir (Radhika, 2012). Bunun nedeni; biitiinlesmis lojistik hizmetler; katma
deger lojistik faaliyetler ile ortaya konulmasidir (Woo0, 2010).

Biitiinlesik lojistik sistem anlayisi ile birlikte; liman pazarlamasinda
tutundurma gabalari, katma deger ile ortaya konulmaktadir (Macario ve Viegas, 2009:
113). Aym1 zamanda; biitiinlesme, degis-tokus dengesinin uygulanabilirligine ve
lojistik maliyetlerin farkindaligina ve bilgi teknolojisinin gelisimine olanak saglayan
¢ok onemli bir unsurdur (Rushton ve digerleri, 2000). Ciinkii tedarik zinciri igerisinde
alan kararlar, bir¢ok finansal performans gdstergelerini etkilemektedir ve gelirler,
maliyetler ve varliklar arasinda degis-tokus dengesinin kurulmasina katki
saglamaktadir (Losbichler ve Mahmoodi, 2010).

Tam Zamaninda Uretim Anlayisi

Tam zamaninda iiretim anlayis1 (TZU); miisterinin istedigi iiriinii, istedigi
zamanda, arzu ettigi kalitede arz etmektir ve katma deger yaratmayan, israfa yol
acabilecek tiim unsurlar1 (is giicii, envanter, arazi, hareketlilik) iiretim siirecinden
kaldirilmasidir. Kisaca TZU anlayisi, olusabilecek yedi kayrp unsurunu en aza
indirmeyi amaglamaktadir. Bu yedi unsur: fazla iiretim (hizmet); bekleme siiresi;
tasima; uygun olmayan siireg; gereksiz envanter; gereksiz hareket; kusurlar-hatalar
(Rushton ve digerleri, 2000: 169).

Gecmiste zaman kavrami, sadece is ¢alismasi ve bireysel performans ol¢limii
olarak anlasilmaktaydi, fakat giinlimiizde ise; zaman, bir katma deger unsuru olarak
goriilmektedir. Katma deger unsuru olan zaman kavrami; ¢alisan is hizi, risk, kalite,
giivenlik ve en 6nemlisi olan diisiik maliyet edinimi gibi faktorleri de igine almaktadir.
Ornegin degis-tokus dengesini, zaman temelli olarak &l¢iimlemesine olanak
vermektedir. Ciinkii ticari agidan zaman boyutunun en 6nemli etkileri; pazar hissesini
yiikseltmesi, maliyet avantajinin yaratilmasi, verimliligin, yenilenmenin, minimum

risk seviyesinin ortaya konulmasidir (Beesley, 2010).
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Yukarida tespit edilenler 1s18inda; endiistriyel bolgelerin ulagim ag
sistemlerinin, yani limanlarin ya da diger diigiim noktalarinin ¢evrelerine kurulmasinin
tesadiif olmadig1 goriilmektedir (Nordas, 2010:347).

Uyarlama

Miisteriye gore uyumlastirma yapilabilmesi i¢in birgok miisterinin degiskenlik
modeli ¢izilmelidir ve tanimlanmalidir (Hoek, 2010: 97-98). Bu degiskenlik modeli
cercevesinde; limanin mevcut pazarina gore uyarlama yapmasi ve rekabet¢i pazarlama
stratejilerini  belirlemesi  gerekmektedir. Liman kapasitesi  dogrultusunda,
uyumlastirilmanin ortaya koyulabilmesi i¢in limana ugrak yapan gemilerin boyutlari,
yiik tiirdi, yiik akisina gore liman tiirli, hinterlandin ticari yapis1 ve ulasim altyap1
sistemi gibi bir¢ok degiskenin gdz 6niinde bulundurulmas: gerekmektedir.

Dis kaynak kullanim

Dis kaynak kullanimi; kurumlarin faaliyetlerine daha fazla odaklanmasi,
maliyetlerini azaltmasi, sabit maliyetlerini degisken maliyetlerine doniistiiriilmesi ve
ilgili tedarik¢inin yatirnmindan yararlanarak pazara erisim hizini arttirmasi igin
kurumun 1ilgili varlik faaliyetini {i¢lincii parti bir firmaya devredilmesidir (Cekerol,
2007).

Tim bu yukaridaki uygulamalar/yaklasimlar birbirine ge¢mis durumdadir.
Degis-tokus dengesi, lojistik sistemin en 6nemli yaklagimlarindan biri olarak tiim bu
yukaridaki ilkeleri de igine almaktadir. Ciinkii tim bu yaklagimlar, birbirine
zincirlesmis durumdadir. Birbirine zincirlesmis olmasi, lojistik sisteminin biitiinlesik
yaklagimin varliginin temel kanitidir.

Siirdiirebilirlik, Akilli Liman, Yesil Liman

Lojistikte son yillarda en ¢ok iizerinde durulan siirdiirebilirlik kavrami, karbon
emisyon azalimi ve 6l¢iimlenmesi gibi birgok durumlari igermektedir. Gelecek yillarin
en 6nemli alani; ¢evreyi koruma ve minimum enerji tiiketimine iliskin olarak liman -
terminal planlamalarin, liman ellegleme hizmetlerin ve diger faaliyetlerin nasil daha
fazla siirdiirtilebilir bir liman inga edilmesi gerektigi {izerine olacaktir

Ornegin; dagitim sisteminde, depolama ydnetimin diger énemli performans
gostergeleri sosyal ve cevresel faktorlerdir. Ciinkii dagitim merkezlerinde ve depolama
sahalarinda; giiriiltiilerin ve tikaniklarin olugmasi, enerjini tiiketimi agisindan kurumun

cevresel performansini diisiirmektedir (Mclntyre, 2010:252). Cevresel agidan
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limanlarda ise; limanlarda karbon emisyon dl¢iimlenmesine GPS yardimci olmaktadir.
Enerji tiiketiminin, ¢evresel etkisi oldugu gibi bir yandan mali agidan etkileri de ¢cok
fazladir. Clinkli fazla enerji tiiketimi, maliyet fazlaligidir. Ancak minimum enerji
tiketimi, ¢evresel ve mali etkiler ile birlikte; kuruma ticari bir deger ve itibar
saglamaktadir.

Stirdiirebilirlik, akilli liman ve yesil liman kavramlar1 birbiri ile birlikte ifade
edilmektedir. Ornegin; akilli liman kavrami, yesil ve biitiinlesik tasima, etkinlik ve
rekabet, teknoloji, otomasyon, enerji etkinligi (yenilebilir enerjiyi igine alan) ve ¢evre
ve glivenligini destekleyici etkin kaynak kullanimi gibi unsurlar1 igcermektedir.
(Beltran, 2015). Beltran (2015) arastirmasinda akilli liman konseptini {i¢ temel gruba
ayirarak incelemistir:

Tablo 13: Akilli Liman Boyutlari

Enerji Tiiketimi Cevre Liman Operasyonlari

e Toplam enerji tiiketimi e Deniz kirliligine yol e Rihtim verimliligi

o Konteynerlerin enerji acabilecek sizint1 ve e Altyap1 verimliligi
tiiketimi tagmalar e Biiyiik gemilerin ugrak

e Dahili donanim o  Girultd kirliligi yapabilmesi i¢in liman

e Ofislerin enerji tiikketimi | ¢ Hava emisyonu kapasitesi

e Isiklandirma enerji e Su denetimi e Maksimum kullanim
tiketimi e Atik yonetimi kapasitesi ve boyutu

o Terminaldeki e Cevresel yonetim e Teknolojik seviye
donanimlarin sistemi e Otomasyon boyutu
hareketliginden dogan e Intermodalite seviyesi
enerji tilketimi e Limana ugrak yapan

e Yenilebilir enerji hatlar
kullanimi e Kalite, giivenlik ve

e Enerji yonetimi emniyet

Kaynak: Beltran, J. (2015). Best Practices in the Sustainable ( Working on Smart Port
Concept Presentation). Atlantic Stakeholders Platform Conference.

Akillr liman, yesil liman ile biitiinlesik olarak hareket etmektedir. Ciinkii yesil
liman performans faktdrleri, akilli liman boyutlarmni i¢ine almaktadir. Ornegin; Chen
ve Pak (2017, 537) arastirmasinda limanda yesil performans faktorlerini alti grup
altinda incelemistir: siv1 kirliligi yonetimi, hava kirliligi yonetimi, giiriiltii kontrolii,
diisiik karbon yonetmeligi, enerji tasarrufu, deniz biolojisinin korunmasi, orgiit ve

yonetim.
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Inovasyon

Inovasyon, kurumun teknolojisini bir adim &teye tasimaya calismakla birlikte;
gelistirilen teknolojinin ticarilestirme siireglerini igine alarak ekonomik deger
olusturmaktadir. Ciinkii gelistirilmis teknoloji, yenililiklerin bir girdisidir ve
yeniliklerin olusumunun temel unsurdur. Bu nedenle, yenilik, ekonominin olmazsa
olmaz 6nemli bir unsudur.

Liman inovasyonlari; teknolojik (donanim, yazilim-liman bilisim/isletim
yonetim sistemi), hizmet, siireg, Orgiitsel, pazarlama inovasyonu, ekolojik ve sosyal
inovasyon olarak gruplanabilmektedir (Cetin ve Sait, 2014: 83-85). Cetin ve Sait
(2014, 100)’in inovasyon lizerine yaptig1 aragtirmada, “liman bilgisi sistemlerinin daha
cok “ekolojik inovasyonlar”, “operasyonel siireclerdeki inovasyonlar” ve ‘“hizmet
inovasyonlar1” {izerinde etkili oldugu” ortaya konulmustur.

Intermodalite

Intermodal tagimacilik; yiiklerin ayn1 ya da tek tagima birimi ile iki veya daha
fazla tasima tiirlerini kullanarak ve bu modlar arasi tasimacilikta yiikiin kendisinin
higbir sekilde elle¢lenmeyerek yapilan tasimaciliga denir (UNECE, 2001). Intermodal
kavrami; diger tasima modlari arasindaki biitiinlesme seviyesinin bir gostergesidir.
Bununla birlikte; tiim operasyonel faaliyetlerde kullanilan biitiinlesmis intermodal
tasima; kapidan kapiya tagima zincirini de ele alabilmektedir (COM, 1997).

Limanin intermodal tasima odakli hizmet saglamasi, biitlinlesmis katma deger
lojistik faaliyeti anlamina gelmektedir. Intermodal ile liman, hinterlandinda aktiflik
saglayarak en Onemli farklilasma politikalarindan birini gergeklestirebilmektedir
(Woo, 2010).

Lojistik Merkez

Spesifik bir alanin diiglim noktas1 olan lojistik merkez, hem uluslararas1 hem
de ulusal diizeyde tiim ticari faaliyetleri i¢ine alan ve farkli operatorler tarafindan
ortaya konulan lojistik aktivitelerinin, ulastirmanin ve kusursuz bir dagitim sisteminin
gerceklestirildigi bir ana noktadir. Lojistik merkezlerin ekonomik ve ulagtirma
olanaklarina gore farklilik gosteren onemli li¢ temel unsuru bulunmaktadir: altyapi
tyilestirilmesi dahil bolgesel planlama, ulastirma kalitesi ve intermodal yaklasiminin

gelistirilmesidir (EUROPLATFORMS, 2004).
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Tuna & Altuntag (2011: 76)’m lojistik merkez kavrami iizerine yaptig
alanyazin taramasinda, genelde en sik ifade edilen birkag ortak unsur tespit etmistir:
e Farkli tagima tiirlerine ve intermodal tagimaya uygun altyap1
e Tiim lojistik faaliyetleri blinyesinde barindirmak
e Katma deger yaratan hizmetlerin arz1

e Tiim faaliyetleri, biitiinlesik yonetim anlayisi ile uygulamak

Dagitim Parklan

Dagitim parklari, ortak yerlesim alani, endistriyel kiime grubuna
benzemektedir. Bu kiime gruplarinin, minimum maliyet, gelismis teknoloji ve uzman
is gilicline sahiplik agisindan bir¢ok avantaji bulunmaktadir (Begg ve Ward, 2013:
170). Limanin ard bolgesi de bir ortak yerlesim alan1 olarak nitelendirilebilmektedir.

Coklu ve intermodal ulastirma olanaklarina imkan sagladigi i¢in konteyner
limanlari, dagitim parklari agisindan daha uygundur (UNESCAP, 2002).

Ayni ortak sahada gruplandirilmis lojistik merkezler, bazen dagitim merkezi
ya da dagitim parklar1 olarak da adlandirilabilmektedir. Dagitim parklari; depolama,
gonderi ve yiikleme bosaltma hizmetlerini i¢inde barindirmaktadir. Ayrica dagitim
parklarinin gelismis bir 6l¢ege sahip olmasinin nedenleri, kompleks katma deger
hizmetlerinin yaratilmasi ve dogrudan konteyner terminaline baglanti yapilarak
dagitim olanaklarmin ortaya konulmasidir (UNESCAP, 2002; Kaynak ve Zeybek,
2007).

Depolama ve dagitim merkezlerinde daha fazla katma deger yaratilabilmesi,
vergi geliri edinebilmesi ve is arzi ortaya konulabilmesi i¢in konteyner bosaltma
hizmet faaliyetlerini tercih edilmektedir. Ciinkii konteyner bosaltma hizmeti, bir¢ok
rekabetci faktor (limanin altyapisi/listyapisi, terminal verimliligi ve hinterlant

baglantis1 ) ile ilgilidir (Hiittman, 2013:225).
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UCUNCU BOLUM

LIMAN HiZMETLERININ ETKIN CIKTISI iCIN KAYNAK
DAGILIMINDA DEGIiS-TOKUS DENGESI iLE KATMA DEGER
ENCOKLANMASINA iLISKIiN BIR UYGULAMA

Optimum etkinlik ile kaynak dagilimi iktisadi agidan 6nem arz etmektedir. Bu
nedenle, alternatif kaynak kullanimi ile birlikte, kaynaklarin minimum ya da sifir
israfla kullanilmasi gerekmektedir. Clinkii kit kaynaklarin ne oranda iiretim yapilacagi
ve nasil kullanilacagi sorulari iktisadi agidan oldukg¢a 6nemlidir. Bu baglamda, katma
deger maksimizasyonu, Oncelikle kit kaynaklarmin etkin kullanimi ile
gerceklestirilebilmektedir. Iktisadi agidan etkin kaynak dagilimi olmayan bir kurumun

katma deger yaratmasi ya da maksimize etmesi diisiiniillemez.

3.1. ARASTIRMANIN AMACI VE PROBLEMIN TANIMI

Arastirmanin amaci, limanda katma deger maksimizasyonu i¢in liman kit
kaynak dagiliminin nasil etkin kullanilmasi gerektiginin ortaya konulmasidir. Bu
kapsamda; kaynak tahsisinde degis-tokus dengesi kurularak ve alternatifler arasindan
secim yapilarak limanin ana faaliyetleri disinda kalan liman hizmetleri nasil
sekillendirilebilir sorularina yanitlar aranmistir.

Ayn1 zamanda; optimal kaynak kullanimi ile liman performansi nasil yiiksek
seviyeye gelebilir ve liman hizmetleri nasil etkin bir ¢iktiya doniisebilmektedir sorulari
arastirilmistir.  Clinkii arazi, is giicli ve sermaye (teknoloji) gibi kaynaklarin, liman
hizmet ¢iktisina donlismesinde katma degeri en yiiksek noktalara getiren optimal
dagilimmnin ortaya konulmasi gerekmektedir. Ozet olarak, arastirmanm amaglari
asagidaki gibi olusturulmustur:

e Katma deger maksimizasyonu acisindan liman verimlilik ve etkinlik
faktorlerini belirlemek ve liman performansinin ortaya konulmasi

e Kit kaynak dagiliminin liman optimizasyonu ve degis-tokus dengesi

e Katma deger yaratabilecek ana faaliyetlerin disindaki liman ek hizmetlerinin
ortaya konulmasi ve optimal kaynak dagilimi

e Liman endiistrisinde lojistik yaklagimlar ile katma degerin iliskisini belirlemek
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3.2. ARASTIRMANIN ONEMI

Optimum kaynak dagilimi ve kullanimi ile katma degeri en yiiksek noktalar
ortaya konularak zorlu rekabetlerin yasandigi liman endiistrisine katki saglayacagi ve
bilimsel anlamda ¢ok fazla islenmemis olan konunun giindeme getirerek akademinin

dikkatini ¢ekecegi diisiilmektedir.

3.3. ARASTIRMANIN YONTEMI VE DELPHIi TEKNIiGi

Sosyal bilimler arastirmalarinda nitel arastirma yonteminin benimsenmesi
giderek yayginlagmistir (Seyidoglu, 1997: 46). Nitel aragtirma, sosyal olgular1 bagh
oldugu cevre icerisinde arastirmayr ve anlamayi Oncelik tutan bir yaklagimdir
(Yildirim & Simsek, 2013: 45).

Nitel aragtirmanin herkes tarafindan onaylanan bir tanimin1 yapmak zordur.
Zor olmasinin nedeni; “nitel arastirma kavraminin bir semsiye kavram olarak
kullanilmasindan ve bu semsiye altina yer alabilecek bir¢ok kavramin degisik
disiplinlerle yakindan iligkili olmasindan kaynaklanmaktadir” (Yildirim ve Simsek,
2013: 45). Nitel arastirmanin en O6nemli yedi ozelligi: dogal ortama uygunluk,
katilmecimin rold, biitlinciil yaklasim, algilarin ortaya konulmasi, arastirmanin
desesinde esneklik, tiimevarimei analiz ve nitel veridir (Yildirim ve Simsek, 2013: 47).
Katilimeinin bireysel nitelikleri, deneyimleri ve yorumlar1 ele alindiginda; nicel
aragtirmaya gore nitel arastirmanin iistiin taraflar1 olarak gdze ¢arpmaktadir (Peters ve
digerleri, 2002: 1052). Ayn1 zamanda; nitel arastirmay1 nicel arastirmadan ayiran
diger en 6onemli 6zellik; nicel arastirmada degiskenler, kesin sinirlariyla saptanarak
bunlarin arasindaki iligkiler 6lgiilebilir iken; nitel arastirmada degiskenler karmasik ve
i¢c-ice gectigi i¢cin bunlarin arasindaki iligkileri 6lcmek zordur (Yildirnm & Simsek,
2013: 58).

Yukarida ortaya konulan ifadeler 1s1ginda; arastirmanin amacina yonelik
problemin ¢oziimii, somut, kesin ve Olciilebilir dogrular niteliginde degildir. Bu
nedenle; liman endiistrisinde optimum kaynak dagiliminin ile nasil katma deger
maksimizasyonu yapilacagini arastirmak icin bu alandaki uzmanlarin deneyim ve
fikirlerinden yararlanilmasinin daha uygun olacagi disiilmiistiir. Arastirmanin
yapisina yonelik olarak Delphi tekniginin uygulanmasina karar verilmistir. Ayni

zamanda; alanyazin taramasi incelendiginde bdyle benzeri ¢aligmalarin bu yontemle
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yapilmis oldugu goriilmektedir (TUBITAK Vizyon 2023 Projesi; Hasson ve digerleri,
2000; Turoff ve Hiltz, 2001; Lang, 1998; Sahin, 2001; Sahin,2009; Karacaoglu, 2009;
Gengtlirk ve Akbas, 2013; Kogak, 2006). Ciinkii ¢cevresel, sosyal, devlet planlama, tip,
isletme ve endiistriyel alanlarda delphi yonteminin kullanilmasinin nedeni, daha ¢ok
tahminleme ve planlama amacli oldugu i¢indir (Linstone ve Turoff, 2002). Ayni
zamanda; Cetin (2011) ¢alismasinda alanyazin taramasi sonucu ortaya koydugu iizere;
delphi teknigi, liman igletmeciligi alaninda liman se¢im faktorlerinin belirlenmesi, bu
faktorlerin daraltilmasi ve smiflandirilmasi amaciyla daha detayli analizlerin 6n
calismasi olarak uygulanmaktadir.

Delphi Teknigi

Arastirmacilar bir problemin ¢oziimiinde farkli bakis acilar ile kars1 karsiya
kalmaktadir. Bu durumun c¢oziimiindeki farkli goriisler; uygun hedeflerin neler
olacagi, igeriginin hangi niteliklere sahip olmasi1 gerektigi, gerceklesmesi beklenen
durumun uygulamaya degip degmeyecegi, ilk yapilmasi gerekenlerin neler
olabilecegi, faaliyete gecirecek bireyde beklenen yeterliliklerin neler olmasi gerektigi
gibi boyutlar tizerine olabilmektedir (Sahin, 2001). Genel bir ifade ile delphi teknigi;
program planlama, politakalar gelistirme, durumlar1 ve egilimleri saptama, standartlar
olusturma amaciyla kullanilmaktadir (Karacaoglu, 2009).

Delphi ¢alismasi, nicel ve nitel veriler i¢in uygulanan bir tekniktir. Belirlenmis
bir konu {izerine uzman gruplarin ya da panelistlerin fikirlerini bir araya getirmektedir
ve analiz etmektedir (Islam ve Zunder, 2014: 398).

Delphi tekniginde uzlasma saglanmak amaciyla elde edilen veriler, sistematik
bir sekilde toplanmaktadir. Delphi teknigi, farkli goriislerin birbirinden etkilenecegi
durumlarda tercih edilmektedir ve gecerli ve giivenilir bir tekniktir (Gengtiirk ve
Akbasg, 2013: 338). Ciinkii kendilere soru yoneltilen bireyler, birbirleri ile ylizyiize
gelmeden, karsililikli etkilesim olmadan ve katilimin gizlilik icerisinde olarak uzlagsma
saglanmas1 amaclanmaktadir.

Delphi tekniginin en 6nemli 6zellikleri: katilimda gizlilik, grup tepkisinin
analizi ve kontrollii geri beslemedir (Sahin, 2001). Bununla birlikte; Delphi
yonteminin temel niteligi, belirlenmis bir konu iizerinde veri toplamak amaciyla
katilmay1 kabul eden uzmanlara yoneltilen ardisik anketler ile kendini gostermektedir

(Hasson ve digerleri, 2000: 1010).
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Linstone ve Truff (2010: 4), hangi durumlarda Delphi tekniginin tercih
edilmesi gerektigini agagidaki gibi 6zetlemistir:

e Problemin ¢6zliimii, kollektif temele dayali ve 6znel yargilar fayda getirecek
ise ve analiz tekniklerine uygun degil ise;

e Arastirmacinin kaynaginin yetersiz olmasi, karmagsik problemin bulunmasi,
bireylerin tecriibelerine ve fikirlerine ihtiya¢ duyulan bir konuda arastirma
yapilmasi durumlarinda;

e Birden fazla katilimci ile yiiz ylize goriismenin gerekli oldugu durumlarda;

e Uzman grubun siklikla toplanmasinin zaman alic1 ve maliyetli olmasi;

e Yiizyiize iletisim siirecinin daha etkin olabilecegi durumlarda;

e Katilimeilar arasinda keskin fikir ayriliklar1 olabilecegi durumlarda;
Arastirmanin gegerliligini etkileyen durumlarda katilimcilarin heterojen

olmasi gerekmektedir (Linstone ve Truff, 2010: 4)

Yukarida ifade edilenler dikkate alindiginda, Delphi tekniginin arastirma
amacina uygun oldugu goriilmiistiir ve arastirmanin siireci bu dogrultuda
gelistirilmistir. Delphi siirecinde arastirmanin bulgulari, katilimc1 sayisinin azligi ve
teknik olarak sadece katilimcilarin deneyimleri ve fikirleri dogrultusunda
¢oziimlenmistir. Bu nedenle; Delphi yonteminde, sadece uzman kisilerin yorumlarina
dayanmasi sebebiyle kesin ve mutlak sonug¢lar alinamamaktadir. Ancak arastirmanin
sonucunda uzlasma ile saglanan bulgularin ger¢ek¢i oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Delphi uygulamasindaki amag, uzlagsmaya ve ortak yargiya varilirken bir
baskasiin goriisii bilinmeden diger goriislerin ifade edilmesidir.Bu teknigin dnemli
siirliligl; daha onceden kabul gbren goriislere uzmanlarin bagliligidir ve uzmanin
kendi bakis agis1 kabul gormemesi iizerine diger goriise daha fazla sahip ¢ikma
egiliminin gostermesidir (Karacaoglu, 2009). Bu nedenle, Delphi arastirmasinin etkin
olmasi, biiylik olgiide ilgili alandaki dogru uzman kisilerin se¢imine baglidir. Bu
kapsamda; Delphi teknigi, yapilandirilmis bir durumun tartisilmasidir. Bir durum igin
fikirlerini ortaya koyan bireyler, uzmanlardir. Gorligmeler, yazili olarak
gerceklesmektedir.

Gorilis birligine varilmak i¢in ardasik anketler uygulanmaktadir. Delphi
teknigi; iki ya da t¢ tur (ihtiya¢ duyulursa daha fazla) katilimcilara sorular sorularak

uygulanmaktadir. Katilimcilara birinci turda aragtirmanin konusuna iligskin az sayida
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sorular yoneltilir (Sahin, 2000). Goriislerin netlesmesi esasina dayali oldugu i¢in anket
tekrar tekrar uygulanmaktadir.

Arastirmanin en 6nemli dezavantajlari; veri edinimi uzmanlarin se¢imine bagh
olusu, katilimcilarin geribildirimin zaman almasi ve siirecin uzamasi sonucunda,

katilimct sayisinin azalmasi ya da katilmamasi olarak olabilir (Yavuz, 2007 ).

3.4. ARASTIRMADA DELPHi TEKNIGININ UYGULANMASI

Arastirmanin amacina uygunluk gostermesi ve arastirmanin kesifsel 6zelligi
nedeniyle Delphi ¢aligmasi yapilmistir. Delphi ¢alismasinin asamalari; problemin
belirlenmesi, katilimcilarin  (panelistlerin)  se¢imi, Orneklem  biiyiikliigiiniin
belirlenmesi, sorularn olusturulmasi, geri bildirimin hazirlanmasi, ka¢ asamali
olacaginin belirlenmesi ve delphi siirecinin uygulanmasi olarak gosterilebilmektedir
(Cetin, 2011). Ancak ¢aligmanin Delphi siirecinde katilimcilarin geri doniisii cok geg
oldugu icin birinci ve ikinci turda katilimcilara geri bildirim yapilamamistir. Delphi
teknigi asamalar1 ve birinci tur sorularin belirlenmesi siirecinde, Gengtiirk ve Akbasg
(2013)’1n ¢alismasinin modeli 6rnek alinarak gelistirilmistir.

Sekil 13: Arastirmada Delphi Tekniginin Asamalari

[ Alanyazin Taramasi ]

[ Uzmanlarin Tespiti ]

Birinci Tur Sorularin Olusturulmasi igin On Pilot Calismas: Yapilmas:

Delphi Tekniginin Birinci Tur Sorularin Belirlenmesi

Y
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Sorularin Katilimcilara iletilmesi

\f‘
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Elde edilen sonuglarin NVIVO programi ile igerik analizin vapilmasi

Ikinci tur Delphi sorularin belirlenmesi

e

Elde edilen ¢ok segmeli ifadelerin uzlagma oranin hesaplanmasi, énem A
derecesine gore siralama ifadelerinin ve agik uglu (kontrol) sorularinin
analizi
\ z

Bulgularin yorumlanmasi
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3.4.1. Delphi Calismasinda Uzmanlarin Secimi ve Orneklem

Delphi  teknigi  siirecinde, durumla ilgili  gerekli arastirmalarin
tamamlanmasindan sonraki en 6nemli agsama, uzmanlarin se¢imidir (Ceyhun, 2011).
Bu nedenle; Delphi tekniginde genellikle uzmanin se¢iminde tesadiifi olmayan amagh
ornekleme kullanilmaktadir (Hasson ve digerleri 2000:1010). Amagli 6rnekleme;
tarafsizlik ilkesine uygun, tesadiifi olarak degil, ¢alismanin amacina hitap eden hangi
birimlerin sec¢ilecegine arastirmacinin kendisi karar vermektedir. Bu nedenle; bu tip
orneklemeye yargisal 6rnekleme olarak yorumlandigi gibi (Kogak ve Arun, 2006: 26);
amagcl 6rneklemenin bir alt tiirii olarak da ifade edilmektedir (Cetin, 2011).

Uzmanlarin se¢imi ve drneklemin olusturulmasi esnasinda Delphi tekniginin
giivenirlilik kriteri dikkate alinmistir (Kogak, 2006). Bu baglamda; arastirmada Cetin
(2011)’in arastirmasinda belirledigi gibi; uzmanlarin bilgi birikimleri ve deneyimleri
g6z onlinde bulundurulmustur.

Delphi calismasinda katilimcilarin sayisi, birgok arastirmada degiskenlik
gostermektedir. Kogak (2006) arastirmasinda 20-25 katilimcinin yeterli oldugunu
belirtmistir. Ancak Sahin (2001) c¢alismasinda en az 7 uzman katilimci olmasi
gerektigini vurgularken; ideal katilimer sayisinin 10-20 olarak belirlemistir. Ancak
ikinci tur Delphi siirecinde katilimecilar arasindan kayiplarin olabilecegi olasiligi
mutlaka dikkate alinmalidir.

Arastirmanin  6rneklemi olarak Oncelikle, sadece Tiirkiye’deki liman
isletmelerinde yer alan iist diizey yoneticileri arastirmaya dahil edilmistir.
Tirkiye’deki 48 liman ya da terminal isletmelerine birinci tur sorular1 gonderilmistir.
Fakat sektorel yogunluk ve bilimsel arastirmaya olan ilgisizlikleri nedeniyle geri
dontiglerin beklenildiginden az olmustur ve ¢cok zaman alici bir siire¢ ger¢ceklesmistir.
Toplam 12 kisiden geri doniis alinabilmistir. Geri doniisiin ¢ok uzun zaman dilimi
icerisinde ger¢eklesmesinden dolayr ve ikinci turda katilimci sayisinin azalig
gosterebilecegi diisiincesinden otiirii; Avrupa’daki liman igletmelerinin de arastirmaya
dahil edilmesi karar1 verilmistir. Avrupa’da limancilik sektoriinde yer alan 15 {ist
diizey kisiye Linkedin sosyal medya aracilig1 ile mesaj atilmistir. Bunlardan 3 kisi ¢cok
yogun olduklari i¢in yanitlamayacaklarini iletirken; 4 kisi ¢ok kisa siire icerisinde
yanitlari iletmislerdir. Bu baglamda; birinci turdaki katilimer sayisi toplam 16 kisi ile

sinirlandirilmstir.
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Yapilan arastirmada ikinci turdaki katilimer sayisinda kayiplar olabilecegi

ihtimali ile ilk turda katilime1 sayist yliksek tutulmaya calisilmistir.

3.4.2. Delphi Calismasinda Sorularin Belirlenmesi

Delphi c¢alismasinda, ilk soru formu arastirmanin amacina uygun olarak
olusturulmustur. Sorular ortaya konulmadan Once alanyazin taramasi yapilmistir.
Problemin tanimi agisindan bir¢ok kitap, makale, yiiksek lisans ve doktora tezleri
incelenmistir. Alanyazin taramasi asamasinda ortaya konulmus se¢ilmis bir veri tabani
bulunmamaktadir. Ancak herhangi bir veri tabani belirlenmeden yapilan alan yazin
taramasinda, arastirmanin amacina uygun olan birtakim anahtar sdézciiklerle arama
yapilmistir. Aramada kullanilan anahtar sozciikler; “katma deger, limanda katma
deger, lojistik katma degerli hizmetler, kit kaynaklar, kaynak dagilimi, liman
performansi, limanda etkinlik ve verimlik, degis-tokus dengesi”. Bu anahtar kelimeler
arandiktan sonra, bir takim alt anahtar s6zciiklerinin taranmasi gerektigi gorilmiistiir:
Kit kaynaklar, kaynak dagilimi ve degis-tokus dengesi aramasi ile elde edilen
calismalar sonucunda limanda optimizasyon ve firsat maliyeti anahtar sozciikleri;
limanda katma deger aramasi sonucunda da “limanda lojistik sistem, lojistik yaklagim”
sOzciikleri taranmistir.

Gengtiirk ve Akbas (2013) ve Cetin (2011) arastirmasinda yaptig1 gibi; birinci
turda olusturulan agik uclu soru formu oOncelikle; liman konusunda uzman bir
akademisyen ve limanlara danigmanlik yapan bir uzman kisi tarafindan kontrol
edilmistir, yorumlari alimmistir ve gerekli diizeltmeler yapilmistir. Ayn1 zamanda;
Tiirk¢e soru formu, herhangi bir anlam farklili§ina ve karmagikligina yol agmadan
Ingilizceye gevrilmistir. Ek 1 ve Ek 2°de Delphi yénteminin birinci tur Tiirkge ve
Ingilizce sorular1, Ek 3 ve Ek 4°de Delphi yonteminin ikinci tur Tiirk¢e ve Ingilizce
sorular1 sunulmustur.

Birinci turda katilimcilara 5 tane agik uglu soru yoneltilirken; ikinci turda 12
tane ¢oktan se¢meli, 3 tane Onem derecesine gore siralama ifadeleri ve 2 adet acik uglu
soru (kontrol-saglama sorular1) olmak iizere toplam 17 ifade olusturulmustur. Ikinci
turdaki 12 ifade icin “katiliyorum-katilmiyorum ve kararsizzim” olmak iizere

secenekleri kullanilmistir. ikinci turda ii¢ soru igin belirlenen ifadelerin soruya yonelik
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olarak siralanmasi istenmistir. Kalan diger iki soru icin ise, acik u¢lu soruda tek bir
ifadenin verilmesi amag¢lanmistir.

3.4.3. Delphi Cahsmasinn Isleyisi

Delphi siirecinin uygulanisi ¢ok zaman almistir. Arastirmanin siireci, 09 Subat
2016 tarihinde baslayip 31 Agustos 2016 tarihinde sonlandirilmigtir. Uygulama
bicimi; e-mail, telekonferans, ve Linkedin sosyal medya araciyla gergeklestirilmistir.
Katilimda tam gizlilik uygulanmistir ve bu nedenle, katilimin kimler tarafindan
gergeklestirildigi aragtirmada paylasilmamistir. Sorular birbirini takip eden ardisik bir
sekilde olusturulmustur ve eger bir soruda tam olarak yanit alinmadi ise; diger soruda
mutlaka farkli bir bigimde sorularak cevaplanmasi amaglanmistir.

Uzmanlara sorular iletilirken arastirmanin konusu ve amaci paylasiimistir.
Ancak arastirma siireci ile ilgili tam bir siire verilememistir. Ciinkii birinci turda
beklenilen siire igerisinde katilimeilarin geri doniiglerinin olmayisi ya da ¢ok az olusu;
arastirmanin siirecini etkilemistir.

3.4.4. 1. Tur Delphi Calismasinin Coziimlenmesi

Delphi teknigini uygulayan ve katilimcilara birinci turda acgik uglu sorular
iletilen ¢aligsmalar arastirilmistir. Soru formunun agik uglu, kesifsel ve yorumlayict
nitelikle olusundan otiirii; bir takim arastirmalarda igerik analizinin yapildigi
bulunmustur. Bu arastirmalara; Gengtiirk ve Akbas (2013), Korkmaz & Erden (2012)
ve Bozgeyikli ve Amil (2016) ¢alismalar1 6rnek gosterilmektedir. Ayni zamanda;
Ozaydin ve Deveci (2015)’nin calismasinda kullandign &rnek olay ydnteminde
derinlemesine goriisme teknigini uygulamistir. Katilimcilara agik uclu, yan
yapilandirilmis ve yapilandirilmis sorular olusturulmustur ve elden edilen veriler
icerik analize tabi tutulmustur. Ayni1 sekilde; Figskin ve Zorba (2015)’nin ¢alismasinda
katilimcilara yonetildigi agik uglu sorularin analizi i¢in igerik analizi ydntemini
uygulamistir. Ciinkii konu analizi ile iletilen igerigin ana temalar, detaylar ve drnekler,
ana kavramlar ve kavramsal arasi iliskiler ile ortaya konulmaktadir ve gorev
analizindeki tekniklerden birisi Delphi teknigidir (Cakir ve Karatag, 2012). Bu
kapsamda; arastirmada birinci Delphi turunda elde edilen verilerin igerik analizine tabi

tutulmasina karar verilmistir.
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3.4.4.1. 1. Tur Delphi Siirecinde I¢erik Analizi

Icerik analizi, “cok cesitli sdylemlere uygulanan birtakim metodolojik arag ve
tekniklerin biitiinii olarak tanimlanabilir. Icerik analizi ad1 altinda toplanan bu arag ve
teknikler, her seyden dnce kontrollii bir yorum ¢abasi ve (genel olarak) timdengelime
dayali bir okuma araci olarak nitelendirilebilir. S6z konusu okuma, sinirlari
belirlenmis sdylem Orneklerinin ¢oziimlenmesi esasina dayanmaktadir” (Bilgin,
2014:1).

Icerik analizi, edilen verinin igerigine yonelik tekrarlanabilir ve gecerli
neticeler elde etmek i¢in uygulanan bir arastirma teknigidir (Krippendorff, 1980: 25).
Ayni zamanda; bir aragtirma metodu olan igerik analizi, yazidan gegerli ¢ikarimlar
ortaya koymaktadur. Iletisim igerigindeki farkliliklar1 ortaya koyar ve ankette agik uglu
sorularin kodlamasin1 yapmaktadir (Weber, 1990:9). Yani; igerik analizi, “iletisimleri
analiz tekniklerinin bir biitliniidir” (Bilgin, 2014:8) olarak yorumlanmaktadir.
Bununla birlikte; Yurdakul (2016: 6), nitel veri analizi tiirleri {izerine yapmis oldugu
alanyazin taramasinda; bir arastirmada igerik analizinin, nitel veri analizi tiirlerinden
biri oldugu ortaya koyulurken; diger arastirmada nitel veri analizi igerige dayali oldugu
icin genel olarak nitel veri analizinin igerik analizi olarak adlandirildigini ortaya
koymustur. Ayrica Yurdakul ve ark. (2016:6), igerik analizinin timdengelimsel analiz
ve tiimevarimsal analiz olarak da siniflandirildigini alanyazin taramasinda tespit
etmistir.

Icerik analizin en dnemli iki boyutu, yéntemin sistematik ve tarafsiz bir sekilde
uygulanmasidir (Kogak ve Arun, 2006). Igerik analizin temel isleyisi, anlamca
birbirine yakin olan verileri, belirli kavramlar ve temalar gercevesinde bir araya
getirilmesi ve elde edilen sonuglar1 arastirmaya anlasilir bir bigimde diizenlenmesi ve
yorumlanmasidir. (Yildirnm ve Simsek, 2013: 256). Bu kapsamda, igerik analiz
asamalarimin ortaya konulmasindan O©nce birtakim unsurlarin agiklanmasi
gerekmektedir (Yildirim ve Simsek, 2013: 259-260):

Tiimevarim analiz: Kodlama yolu ile verilerin i¢indeki kavramlar ve bu
kavramlar arasindaki iligkilerin ortaya ¢ikarilmasidir. Elde edilen kavramlar

(kodlar) ve bu kavramlar arasindaki iliskiler (temalar), verilerden yola ¢ikilarak

edinilen kuramin ya da olgunun agiklanmasidir.
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Kodlama: Veriler igerisinde yer alan anlamli boliimlere (bir sozciik,
climle, paragraf gibi) isimlestirme siirecidir.

Kavram: Veriler arasinda yer alan anlamli boliimlerin (bir sozciik,
climle, paragraf gibi) ve olaylarin ortaya konuldugu anlamlastirmadir. Temel
analiz birimi, kavramlardir.

Kategori (tema): Igerik analizinde edinilen kavramlarin birbiri altinda
belirli bir tema altinda gruplandirilmasidir.

Yukaridaki ifadeler ile birlikte; igerik analizinin sirasiyla dort temel agamasi
bulunmaktadir (Yildirnm ve Simsek, 2013: 260). Bu dort temel asama asagidaki
gibidir:

Tablo 14: igerik Analizinin Temel Dért Asamasi

1. Verilerin kodlanmasi Veriler anlamli boliimlere ayrilir ve her bdliimiin
kavramsal olarak ne anlam ifade edildigi ortaya
konulur. Bu boéliimler; bazen bir sézciik, bazen bir
ciimle ya da paragraf, bazen de bir sayfa veri olabilir.
Olusturulan bu bolimler, arastirmact tarafindan
adlandirilmaktadir.

2. Temalarm bulunmasi Kodlagma isleminden sonra kodlar1 belirli bir kategori
altinda toplanmasi icin temalar olusturulur. Ancak bu
asamadan Once, ortaya ¢ikan benzer ve farkli kodlarin
belirlenmesi ve benzer kodlarn bir araya getirilmesi
gerekmektedir

3. Kodlarin ve temalarin Veriler sisteme gore diizenlenir, belirli bulgulara gore
veriler tanimlanir ve yorumlanir. Ancak arastirmaci,

diizenlenmesi _ e
kendi goriis ve yorumlarini igerige katmamaktadir.

4. Bulgularin tammlanmasi ve | Verilere anlam kazandirirak, bulgular arasindaki

yorumlanmas iligkiler saptanir, neden-sonug iliskisi ortaya konulur ve

gerekli aciklamalar yapilmaktadir
Kaynak: Yildirim ve Simsek (2013: 260-270)

Yildirim ve Simsek (2013: 264) calismasinda ortaya koydugu gibi, belirli bir
kuramsal temeli olmayan alanlarda yapilan arastirmalarda gecerli olmasindan 6tiiri;
yapilan aragtirmada verilerden ¢ikarilan kavramlara gore kodlama tiirliniin
uygulanmasi tercih edilmistir.

Ayni zamanda; igerik analizin gilivenir olmasmin en 6nemli boyutlarindan
birisi, kodlama islemidir. Giivenilir kodlama i¢in farkli kodlayicilarin ayni metni, ayni

sekilde kodlamasi1 gerekmektedir (Bilgin, 2014 16). Igerik analizin genel asamalari
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1s1¢inda; konu analizinde bazi teknikler kullanilmaktadir. Frekans analizi ve
kategorisel analiz tekniklerinin (Bilgin, 2014: 18-19) uygulanmasi, ¢aligma ig¢in uygun
bulunmustur.

Frekans analizinde, dgeler anlam sirasina sokulur ve sikliga dayali gruplama
yapilmaktadir. Sayilabilecek birimlerin (sdzciiklerin) ele alinmasi, analiz tekniginde
frekans olarak agiklanmaktadir. Kategorisel analiz ise; belirli bir unsurun birimlere
boliinmesini ve belli kriterlere gore kategorilestirilmesini ya da gruplanmasini ifade
etmektedir. Kategoriler belirlendikten sonra; anlam birimleri, kategorilere gore
saptanarak bunlarin frekanslari hesaplanabilmektedir. Bu nedenle; kategorik analiz ya
da tematik analiz sonucunda frekans analizi yapilabilmektedir (Bilgin, 2014: 20-21).

Icerik analizinde bilgisayar programlarmin kullanimi, konu analizinin daha
hizli, kesin ve yaratici olmasini saglamistir. S6zciik frekans: belirleme programlari,
cesitli sozciikleri mekanik bir igleme doniistiirerek verilerin 6zetlenmesine veya
istatiksel testler yoluyla degerlendirilmesine katki saglamaktadir (Bilgin, 2014: 27).
Gilintimiizde CAQDAS (Computer Aided Qualitative Data Analysis) konusu altinda
cok sayida yazilim programlari bulunmaktadir (Kus, 2009). Aym1 zamanda;
Ingiltere’de CAQDAS semsiyesi altinda en ¢ok tercih edilen yazilim programlari
arastirilmistir ve NVIVO programinin en ¢ok kullanilan program oldugu ortaya
konulmustur (Rettie ve digerleri, 2008). Igerik analizinde bilgisayar yazilim
programlari kullanilan ¢alismalar arastirilmistir. Bastug ve digerleri (2013), Bastug ve
Deveci (2013) ve Davis ve Meyer (2009) ¢alismalarinin kapsami dogrultusunda;
yapilan arastirmada igerik analizi i¢in NVIVO yazilim programinin kullanilmasinin
uygun oldugu ortaya konulmustur.

3.4.4.2. I. Tur Delphi Siirecinde Nvivo Yazilim Program

“Nvivo programi, verilerin analize hazirlanmasi i¢in bir dokiim ortami sundugu
gibi bir metin belgesi olarak bilgisayarda dokiimii yapilan bir belgeyi de program
icerisine alip, bu belgeyi ses, video ya da resim gibi 1lgili veri tiirliniin dokiim alanina
aktarilmasina olanak saglamaktadir. Nvivo programinda ses, video, resim ve metin
gibi metin tiirleri tizerinden dogrudan kodlama yapilabilmektedir” (Yurdakul ve
digerleri, 2016:11 ).

Nvivo’da bir vaka, cinsiyet, yas vb. demografik degiskenlerin veya belirli

ozellikleri ortaya koyan nitelikler, birer tema olabilmektedir (Kus, 2009:14).
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Yapilan ¢alismada, edinilen veriler igerik analizine iligkin olarak kategorik
analiz ve frekans analizi uygulanmustir. Icerik analizinin ¢dziimii, Nvivo programini
altinda gergeklestirilmistir. Bu kapsamda; icerik analiz siirecinde belirtildigi gibi;
asagidaki asamalar ile kategorik analiz, ortaya konulmustur:

-verilerin  kodlanmasi;  kategorilerin  (temalarin) ortaya konulmasi;
kategorilerin gézden gegirilmesi ve diizenlenmesi; bulgularin ifade edilmesi ve
yorumlanmasi

3.4.4.3. I Tur Delphi Sonuclari ve Bulgular:

Calismada oncelikle, agik u¢lu sorularin her birbiri ayr1 bir grup ¢ergevesinde
incelenerek kodlama islemi yapilmistir. Ayni zamanda; alinan yanitlar soru bashgi
altinda maddeler halinde siralanmistir ve ayr1 olarak kodlanmistir. Kodlama isleminde
ilk olarak tek sozciikler ele alinmistir. Verilerin incelenmesi asamasinda bu kodlanan
ifadelere ayni anlami veren climleler de eklenmistir. Fakat bu atanan climlelerin
igerisinde daha Onceden kodlanan sozciikler bulunmamaktadir. Daha sonra; bu
kodlama islemi kontrol edilerek ortak anlama gelen ve ayni sonucu ifade eden kodlar,
bir araya getirilmistir ve kategorilestirilmistir.

Arastirmada 16 katilimcidan veri elde edilmistir. Bu veriler, soru temelinde
maddeler halinde birlestirilerek tek bir dosya altinda toplanmistir. Bu nedenle,
temalarin kaynagi 1 olarak gosterilmistir ve tabloya eklenmemistir. Temalarin bagligi
altinda kag kere referans yapildig: ortaya konulmustur. Olusturulan temalar, ana baslik
altinda alt temalar ile gruplandirilmistir.

Katilimcilara yoneltilen tiim sorular, ana tema ve alt tema bagliklar1 altinda
tablolar halinde 6zetlenmistir. Alt temalar, katilimcilar tarafindan edinilen veriler

1s1¢1nda olusturulmustur.
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Tablo 15: Katma Degerli Hizmetler Uzerine NVIVO ile Yaratilan Temalar (Kategoriler)

Tema Ismi Referanslar
Ana Tema: Katma Degerli Hizmetler 67
Alt Temalar
Yiik Tiiriiniin Cesitlendirilmesi 3
Ana faaliyet disinda (gemiye ve yiike verilen hizmetler 9
disindaki) kalan hizmetler
Kiralama (miisteri ile anlagmalar) bilim hizmetleri, giivenlik hizmetleri,
ofisler, otel/restoran/alis-veris merkezleri; dis kaynak kullanimi; inovatif
hizmetler, park hizmetleri
Ana faaliyeti disinda kalan gemiye verilen hizmetler 7
Gemi adamlarina barinma, gemiye elektrik, su ve yakit verilmesi, atik
alumi, gemi tamiri, kirlilik minimize etmek icin yesil hizmetler
Miisteri 6
Miisteri tatmin edici, beklentilerini, ihtiyaglarini karsilayacagi, yeni
miisteriler edinebilecegi hizmetler
Verimli ve kaliteli hizmetler 4
Verimli ve kaliteli hizmet, yiikiin operasyonel siireci bu gruba dahil
edilmistir
Yiike verilen hizmetler 38

Liman i¢i nakliye, dis nakliye, depolama (gegici depolama, ara depolama
sahasi, soguk hava depolari, tehlikeli yiik depolari, paketleme deposu),
antrepo, CFS sahasinda yapilan islemler (i¢c dolum, i¢ bosatlma, i¢ serim)
konteynerizasyon, ayristrma, konteyner istifleme, paletleme, etiketleme,
tekrar etiketleme, paketleme, tekrar paketleme, pacallama, lashing,
konteyner tamiri, ithalat¢i/ihracat¢t firmalara lojistik siireglerin devami
icin Ozel hizmetler, montaj, test, tamir, araglarin ytkama islemi, tartim,
triin kisisellestirme, tir bakim-onarim, konteyner temizleme, y ikama
uniteleri, atik alma tesisleri, tehlikeli yiiklerin teslimi icin araglara ek saha
tahsis etmek, yesil hizmetler
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Tablo 16: Yeni Hizmet Sunumunda Ele Alinan Faktorler Uzerine NVIVO ile Yaratilan

Temalar (Kategoriler)

Tema ismi Referanslar
Ana Tema: Yeni Hizmet Sunumunda Ele Alinan 48
Faktorler
Alt Temalar

Analiz yapilmasi 12
Karlilik, kazang elde etmek, isin siirdiirebilir olmasi, ek gelir ihtiyaci
analizi, gelir olanaklari, kotalar olusturulmasi, yatirim maliyeti, geri doniis
stiresi, raporlama, siirekli tekrarlama, fayda-zarar analizi, mevcut kapasite
analizi, tedarik zinciri analizi
Kanuni gereklilikler 5
Giimriiksel ihtiyaglar, kanuni gereklilikler, yasal sartlar, ¢evre kirliligi icin
diizenlemeler ve kisitlamalar, yasa ve yonetmelikler
Giivenlik 2
Is saghg ve giivenliligi
Kalite 1
Kalite gereksinimleri
Miisteri 13
Miisteri talebi, beklentileri, ihtiyaglari, miisteri sartlari, satig-pazarlama
konusunda ig gelistirme, bélgenin ihtiyaglari, yeni pazar(miisteri)
Operasyonel ihtiyaclar 3
Operasyonel ihtiyaglar, is akisini pozitif yonde etkilemesi
Optimizasyon 1
Verimlilik 2
Verimlilik arttirma ¢abalar, atil kapasite
Performans 1
Mevcut hizmet performansini etkilememesi
Pazar 7
Degisen piyasa kosullari, rakip limanlarim mevcut hizmetleri- faaliyetleri,
lokal ve bélgesel ihtiya¢lar, yakindaki liman hizmetleri ile ayni hizmetin
sunulmamasi
Yeni bir hizmete gerek duyulmamasi 1

Tablo 16’de optimizasyon, verimlilik ve performans boyutlari, operasyonel ihtiyaglar

semsiyesi altinda toplanmamasinin nedeni, arastirmanin problemi ¢ergevesinde ayri

olarak belirtilmesi tercih edilmistir.
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Tablo 17: Liman Kaynaklarinin Agirlikla Tahsis Ettigi Hizmet Alanlar1 Uzerine NVIVO ile

Yaratilan Temalar (Kategoriler)

Tema Ismi Referanslar

Ana Tema: Liman kaynaklarimin agirhikla tahsis ettigi 23

hizmet alanlar

Alt Temalar

Ana faaliyet 4
Analiz 4

Gelecek tahminleri ve talepleri igin etkinlik analizi, miisteri beklentileri,
mevcut kaynak analizi, liman kapasitesi (alan igin kapasiteye bakilmasi
gerekir), fizibilite

Is giicii 1
Is giicii i¢in dis kaynak kullanimi yapilabilir

Is hacmi 2
Is hacmine, ekipman yatirimi yapilabilir

Saha (arazi) 2
Arazinin uygun noktalarina depolar insa edilebilir. Ek gelir icin saha

kiralanabilir

Sermaye 2

Sermaye ¢ok énemlidir. En ¢ok sermaye yatirimi, donanima yapilmakla
birlikte, gemi operasyonlar i¢in is giicti (operatirler) kullanilmaktadir.

Yiike gore 4

Yiik tiiriine gore ekipman ve is giicii yatirnmi yapilmaktadir. Yiik tiiriine
gore sahaya bakilmasi gerekir. (6rnegin; dokme yiikte ve mermer yiikiinde
saha énemli bir yer tutmaktadir). Ithal ya da ihrag yiik tiirii olarak da
dikkat edilmesi gerekir.

Kaynaklar biitiinlesiktir 2

Kaynaklar entegredir ve birbirinde ayrilamaz. Tiim kaynaklara esit
diizeyde destek verilmektedir.

Kaynaklar biitiinlesik degildir 2

En fazla katma degeri verebilecek kaynaga yénelir. Kesin talep geldiginde
o0 alana yatirim yapulabilir

Yukaridaki Tablo 17°de ortaya konuldugu gibi 1 katilimer haricinde diger tiim
katilimcilar belli bir kaynagi belirterek ‘“vazgegilebilir” ifadesini kullanmamuistir.
Bununla birlikte; 3 katilimci, bu soruyu bos birakmistir.

Ayn1 zamanda; alt temalarda, tiim kaynaklar ayr1 bir ifade olarak gdsterilmistir.
Bunun nedeni, kaynaklar arasi karsilastirma yapilmamasina ragmen; her kaynak i¢in
iletilen ifadelerin kisaca vurgulanmasinin istenmesidir. Ayrica katilimeilarin ilettikleri
ifadeler, birbiri 1ile biitliinlesik olmasindan o6tiiri; verilerin daha kapsamli

incelenebilmesi i¢in ifadeler, ayr1 temalar altinda gruplandirilmigtir.
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Tablo 18: Limanda Yaratilan Katma Deger Nasil Maksimize Edilebilir Uzerine NVIVO ile

Yaratilan Temalar (Kategoriler)

Miisteriler ve tedarikgiler ile biitiinlesme, siirekli takip

Tema Ismi Referanslar

Ana Tema: Limanda yaratilan katma deger nasil maksimize edilebilir? 47

Alt Temalar
Ana faaliyet dis1 ek hizmet 3
Yiikleyicinin yiik ilgili ilave hizmetlerinin(makine, ekipman, insan giicii, paketleme,
etiketleme vb.) kendi tesisi yerine, liman dahilinde yapilmasi. Depolama olanaklari.
Limanin geri sahasinda bu hizmetler degerlendirilebilir
Analiz ve karhiik 7
Miisteri beklenti analizi, karlilik, hesaplama, raporlama, yatirimin geri doniis siiresi,
dogru verilere ulagma, dogru yatirim, ve yonetim, fizibilite, maliyet odaklilik. Katma deger
yaratmayan hizmetler belirlenir (katma deger yaratmayan hizmetler elemine edilir)
Miisteri, rekabet ve pazar 9
Miisteri odaklt yonetim, tutundurma, iyilestirme, miisteri memnuniyeti, pazardaki
hedeflerin karsilanmasi, miisteri ihtiyaglarina gore hizmet, rakip limanlarin faaliyetleri,
kiiresel piyasalar: takip etmek
Teknoloji 5
Limanda otomasyon sistemi, acenteler ve tedarikgiler ile ortak otomasyon sistemi,
teknolojik altyapuin desteklenmesi ve yonetilmesi, teknolojiyi dogru takip etmek
Cesitlilik 4
Yiik, hizmet ¢esitliligi, farklilastirma
Damismanhk 3
Yurtdisindan danismanlik hizmeti almak, danigmanlik hizmeti vermek, know-how
Hinterlant 3
Thracat firmalarmn cesitliligi. Hinterlant bolgesinde sanayi kuruluslari, bu bélgeyi iyi
tanimak. Bu bolgeler i¢in olan tegvik yasalarini takip etmek. Lojistik kéylerin bulunmasi
Verimlilik 3
Operesyonel faaliyetin takibi, iyilestirilmesi, verimliligi arttirmak, ekipmanlarin
verimliligini arttirmak, yiikiin transit siiresi
isgiicii 2
Egitimde farkindalik, isgiiciinii dogru kullanabilmek
Optimizasyon 2
Kaynaklarin optimize edilmesi. Operasyon hizimi arttiracak sekilde saha kullanimi
optimize edilmesi
Kiralama 1
Saha kiralama (armatérler 6zel anlasmalar yapilabilir)
is hacmi 1
Saglanacak hizmetin miktari ve siirekliligi
Donamim 1
Ekipmanlarin ¢ok iyi taminmasi gerekir
Devlet tegvikleri 1
Bilimsel destek 1
Hinterland ve tasarim ¢alismalarmma bilimsel yontemlerle destek verilmesi
Biitiinlesme 1

Yukaridaki tabloda, donanim ile teknoloji ayr1 temalar altinda incelenmistir.

Her ne kadar “ekipmanlarin takibi” kavrami, teknolojik gelismelerinin izlenmesi
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anlamina gelse de; ayr1 bir tema altinda vurgulanmasi tercih edilmistir. Ciinki

teknoloji temasi altinda, otomasyon, teknolojik alt yap1 gibi kavramlara sadece yer

verilmesi tercih edilmistir.

Ayni1 zamanda; saha kavrami bir¢cok tema altinda ge¢cmistir. Optimizasyon,

karlilik, kiralama temalar1 altinda “saha” boyutu bulunmaktadir. Katilimcilar, bu ¢

tema altinda ayr1 olarak saha unsuru kullanmistir.

Tablo 19: Limanda Kaynak Tahsisi ve Degis-tokus Dengesi Uzerine NVIVO ile Yaratilan

Temalar (Kategoriler)

Tema Ismi

Referanslar

Ana Tema: Limanda kaynak tahsisi ve degis-tokus dengesi

21

Alt Temalar

Degis- tokus dengesi — Hizmetler arasi kaynak kisintisi olabilirligi

Ek hizmet icin, optimum kaynak kullanimi. Fayda zarar analizi (iki tiiriin
karsilastiriimasi), firsat maliyet analizi, stratejiler, fizibilite c¢alismasi,
yatirim maliyeti, geri doniis siiresi, dogru analiz, taklit edilemeyen hizmet
sunumu, hizmette hizlilik-geviklik, piyasasmin ihtiyaclari denizyolu trafigi,,
miisteri talepleri, karlilik, operasyonel risk analizi, is plani-analizi, kapasite,
atil kapasite analizi ile kaynak kisintilart yapilabilir.  Yiik tiiriine gore
operasyonel faaliyet siiresi

Hizmetler arasi kaynak kisintisi olasihigi az ya da miimkiin degil

Yeni bir hizmet icin kaynak kisintis1 yapilmas: miimkiin degil, ¢iinkii en az
kaynak harcamasi yapimaktadr. Yeni bir yiik icin mevcut miisteriden-
hizmetten vazgegilmez. Kaynak kisinti yapilmaz, fakat yeni hizmetler icin ézel
anlasmalar yapilabilir, yeni hizmet i¢in firsat olup olmadigina bakilir

Kaynak kisintis1 miimkiin degil, ancak yeni bir hizmet arz edilebilir

Fizibilite, miisteri beklentileri, hinterlant analizi, teknoloji, ekipman

Is giicii

Nitelikli is giicii, insan kaynagina yatirim yapmak. Yetenekli is giicii is sagligi
ve giivenligi beraberinde getirmektedir

Yasal zorunluluklar

Donanim

Teknolojinin ve ekipmanlarin ¢ok iyi bilinmesi, verimliligi arttracak -
operasyonel siireyi azaltacak ekipman, ekipmanda otomasyon.

Akademik arastirma

Akademik arastirmalarin takibi

Vazgecilen hizmet: ekipman

Performanst  etkilemeden ekipman tahsisinde %10 oraminda Fkisinti
yapilabilir, boylelikle yakit-elektrik-bakim masraflar: azaltilr ve diger liman
hizmetlerine aktarilabilir

Vazgecilen hizmet: tamir — test alanlari

Tamir-test alanlarindan vazgegilerek konteyner yiikii icin gegici depolama
sahasimin olusturulmasi
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Donanim bir kaynak olmasindan o&tiirii; ayr1 bir tema altinda incelenmistir.
Ayni1 sekilde; akademik arastirma ifadesinin vurgulanmasi i¢in Tablo 19°da ayr1 tema
bashig1 altinda ortaya konulmustur. Besinci soruda elde edilen verilerden, yeni bir
hizmet i¢in kaynak kisintis1 yoluna gidilip gidilmeyecegi arastirilmakla beraber; eger
kisint1 yoluna gidecekler ise, bunun nasil yapilabilecegi 6grenilmeye caligilmistir. Bu
nedenle; genel olarak veriler iki tema altinda kodlamistir. Bu temalara, tam olarak
ifade edildigi diistiniilen veriler, ciimleler halinde referans gosterilmistir. Elde edilen
verilen 1s1ginda; iki katilimci arastirmanin  sorusunu tam olarak yanitladigi
goriilmiistiir. Yani; bu iki katilimci, yeni bir hizmet igin vazgecebilecegi kaynagi
orneklendirmistir. Bu nedenle; “vazgecilen kaynak/hizmet” ifadesi, ayr1 temalar
altinda incelenmistir.

Ayn1 zamanda; bazi kavramlarin ayri olarak belirtilmesinin nedeni,
aragtirmanin zelinde 6nemlilik arz etmesidir. Ornegin; “Is giicii” temas: altinda, is
saghigr ve giivenligi kavrami birlikte ifade edilmistir. Ciinkii degis-tokus dengesi
dikkate alindiginda; bir katilimer “nitelikli is giicti, is sagligi ve giivenligi” unsurlarini
birlikte kullanmistir. Bununla beraber; bir katilimci da fizibilite, miisteri beklentileri,
hinterlant analizi, teknoloji, ekipman ifadelerini kullanirken; kaynak kisintisi
yapilmamasinin miimkiin olmadigini belirtmistir. Ayn1 zamanda; yeni bir hizmet i¢in
bu unsurlarin olmas1 gerektigini paylasmistir. Bu katilimcinin yeni bir hizmete agik
oldugu i¢in alt temalarda ayr1 olarak belirtilmesi uygun bulunmustur.

Aragtirmada ifadelerin tekrarlanma sikligini netlestirmek igin tiim verilere
frekans analizi uygulanmigtir. Arastirma tasarlanmis bir biitiin oldugu i¢in tiim veriler
ayn1 anda taranmistir. Birbirine benzeri kelimeler, tek bir kelime tizerinde toplanarak
siklik analizi tespit edilmistir.

Frekans analizinde tiim veriler, tek asamada ¢6ziimlenmistir. Fakat ifadeler
asagidaki Tablo 20 ve Tablo 21°de oldugu gibi iki farkli konu altinda incelenmesinin
uygun oldugu disiiniilmiistiir. Katilimcilara yoneltilen birinci soru haricindeki diger
sorular, arastirmanin ana problemi iizerinedir. Netice itibari ile bu sorular, ayni sonucu
verebilecek kavramlar1 tasimaktadir. Bu kapsamda; frekans analizi, “katma deger
maksimizasyonu, kaynak dagilimi ve degis-tokus dengesi nasil ortaya konulabilir”
ifadeleri tek bir ¢at1 altinda toplanmasi tercih edilmistir. Diger frekans analizi, “katma

degerli hizmetler nelerdir” konusu altinda incelenmistir.
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Katilimeilar benzeri anlama gelen farkli sozciikler kullanmigtir. Bazi

katilimcilar da birbiri ile ayn1 anda ifade etmis olsalar da ayr1 olarak incelenmistir.

Bunlar asagidaki gibi 6zetlenebilmektedir:

Akademik, bilimsel ve know how kavramlar1 birlikte dikkate alinmistir.
“Stire” ifadesi de bir¢ok katilimci tarafindan farklt sorularin igerisinde
kullanmistir. Ceviklik ve hizlilik sdzclikleri, siire kavraminin igerisine alinarak
degerlendirilmistir.

Alinan verilerde bir katilimci etkilesim ifadesini, biitiinlesme ile 1ilgili
kullandig1 i¢in “biitiinlesme ifadesinin i¢inde ele alinmistir.

Analiz ve yatirim ifadeleri ayn1 siklikla tekrarlandig1 goriilmiistiir. Ancak bazi
katilimcilar, yatirim ile analiz ve yatinm ile maliyet ifadelerini birlikte
kullanirken, bazi katilimcilar ikisini farkli ciimleler igerisinde ifade etmistir.
Bu nedenle; bu kavramdaki sozciikler ayri olarak ortaya konulmustur.
Otomasyon bir teknoloji ¢iktisidir. Ancak siklik analizinde otomasyon ve

teknoloji kavramlar1 ayr1 olarak degerlendirilmistir.
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Tablo 20: “Katma Deger Maksimizasyonu, Kaynak Dagilimi ve Degis-Tokus Dengesi Nasil

Ortaya Konulabilir” ifadelerinin Frekans Analizi

Kelime Sikhik Yiizde
Miisteri 22 0,72
Gereksinim -ihtiya¢ 15 0.48
Talep 16 0.52
Beklenti 9 0.29
Rekabet 3 0.10
Taklit 1 0.03
Pazar- ¢evre- lokal- bolgesel 9 0.29
Piyasa- kiiresel 8 0.25
Lojistik koy 1 0.03
Tedarik 3 0.10
Karhhk 10 0.33
Gelir 7 0.23
Kazang 3 0.10
Yararli 1 0.03
Maliyet 20 0.66
Yatirinm 15 0.49
Sermaye 4 0.13
Kapasite 6 0.19
Yiik tiirii 6 0.20
Hacim-miktar 6 0.18
Strateji 4 0.13
Analiz 15 0.49
Biitce 2 0.06
Raporlama 2 0.06
Hesaplama 3 0.09
Fayda-zarar analizi 1 0.03
Fizibilite 5 0.16
Plan 7 0.22
Kota 1 0.03
Zaman 9 0.28
Cevre kirliligi 2 0.06
Yasal- kanuni 8 0.26
Giimriik 2 0.06
Is saghg1 ve giivenliligi 2 0.07
Kamusal tegvikler 3 0.10
Optimizasyon 4 0.13
Etkin-etkinlik 2 0.06
Verimlilik 8 0.26
Performans 2 0.06
Akademik-bilimsel- know-how 4 0.12
Egitim 1 0.03
Biitiinlesme 2 0.06
Otomasyon 5 0.16
Teknoloji 5 0.16
Hinterlant 4 0.13

106



Tablo 21: “Katma Degerli Hizmetler Nelerdir” ifadelerinin Frekans Analizi

Kelime Siklik Yiizde
Farkhilasma- Cesitlilik 10 0.31
Konteynerizasyon 3 0.10
Birlestirme-
Konsolidasyon 4 0.12
Paletleme 1 0.03
Cfs (konteyner yiik
istasyonu) 4 0.13
i¢ Dolum 5 0.16
Depolama 19 0.61
Ambar 1 0.03
Antrepo 3 0.10
Paketleme 6 0.20
Etiketleme 5 0.16
Montaj 2 0.06
Test 3 0.10
Tamir 7 0.23
Onarim 2 0.07
Muayene 1 0.03
Tartim 3 0.10
i¢ Nakliye 4 0.13
Pacgallama 1 0.03
I¢ Serim 1 0.03
Lashing 1 0.03
Kiralama 6 0.20
Tageron 2 0.07
Yikama- Temizleme 2 0.06
Inovatif 1 0.03
Restoran 1 0.03
Otel-Ofis 3 0.09
Alig-Veris 1 0.03
Park Alanlar 2 0,07
Yesil 1 0.03
Kilavuzluk 1 0.03
Danigsmanlik 2 0.07

Yukaridaki bazi sozciiklerin agiklanmasi geregi duyulmustur. Bunlar;

e Taseron dis kaynak kullanimi i¢in dikkate alinmstir.

e Yesil ifadesi, yesil hizmet anlaminda ifade edilmistir.

e Konteynerizasyon kavrami, alanyazin taramasi sonucu arastirmanin tekilinde
onemlilik arz ettigi i¢in birlestirme-konsolidasyon ve konteynerizasyon

ifadeleri ayr1 olarak belirtilmistir.
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Ekipman ve saha kavramlar1 yukaridaki iki tablonun diginda degerlendirilmeye
alinmasi tercih edilmistir. Clinkii ti¢lincii sorunun igerisinde mevcut olan saha ifadesi,
hemen hemen tiim katilimcilar, tiim sorularin yanitlarinda belirtmistir. Bu nedenle,
Ozellik belirtmeden sadece ka¢ kez tekrarlandigini incelenmistir. Tekrarlanma
sayisina, sorunun i¢indeki “saha” kelimesi de eklenmistir. Ayn1 sekilde “ekipman”
kavrami, her soruda farkli anlamlarda kullanilmistir. Arastirmanin temeli
cercevesinde, saha ve ekipman ifadeleri tiime varimsal bir yaklasimla ortaya

konulmustur.

Tablo 22: “Saha ve Ekipman” ifadelerinin Frekans Analizi

Kelime Siklik Yiizde
Saha 31 1.01
Ekipman 12 0.39

Birinci Tur Delphi Tekniginde Edilen Bulgular:

Her iki tablonun 0zeti olarak; birinci turda katilimcilarda beklenen veriler tam
olarak almamamustir. Ciinkii katilimcilarin sorulart genel olarak yanitladiklart
goriilmiistiir. Birkag katilimc1 disinda detaylandirma yapilmamistir.

**Katma degerli hizmetler kapsaminda temalar, yiikiin cesitlendirmesi, ana
faaliyet disindaki hizmetler (yiike ve gemiye verilen hizmetler digindaki), ana faaliyet
disindaki ylike ve gemiye verilen hizmetler, verimli ve kaliteli hizmetler, miisteri
basliklar1 altinda toplanmistir. Katilimcilar, katma degerli hizmetler konusunda en
fazla yiike verilen katma degerli hizmetleri iletmistir. Bu kapsamda; en fazla katma
degerli hizmet olarak goriilen alanlar, CFS (konteyner yiik istasyonu-container freight
station) sahasindaki hizmetler, farklilasma (gesitlilik), konteynerizasyon, birlestirme,
depolama, paketleme, etiketleme, kiralama, tartim, i¢ nakliye, test, tamir hizmetleri
oldugu ortaya konulmustur.

Ayn1 zamanda katilimcilar, miisteriyi tatmin edici, beklentilerini karsilayan ve
yeni miisteriler edinilebilecek hizmetlerin katma degerli hizmetler oldugunu
belirtmistir. Miisteri boyutuna gore hizmetler tartigilabilir bir konudur. Ciinki bu

hizmetler, limanin ana faaliyetlerini de kapsayabilmektedir.
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Baz1 katilimcilar verimli ve kaliteli hizmetin katma degerli hizmetler
kapsaminda oldugunu iletmistir. Bu durum, arastirmanin konusu kapsaminda 6nemli
bir ifadedir. Ciinkii arastirmada liman verimliliginin katma degeri artiracagi tezi
savunulmaktadir.

Ayni zamanda; alt tema olan miisteri, verimli ve kaliteli hizmetler boyutlari,
frekans analizinde katma degerin ve kaynak dagiliminin nasil yapilabilecegi basliginda
incelenmistir. Cilinkii anlam bakimindan miisteri, verimli ve kaliteli hizmetler “nasil”
olabilir gatis1 altinda irdelenmesi gerekmektedir.

Katma degerli hizmetler konusu altinda alanyazin taramasi sonucu 6nemli
boyut olan “inovatif” kavrami, katilimcilar tarafindan sadece bir kez kullanilmistir.
Stirdiirebilirlik kavrami hi¢ kullanilmamasina ragmen; yesil hizmetler ifadesi tespit
edilmistir. Bu nedenle, ikinci tur sorularina “yesil hizmetler” ifadesi eklenmistir.

**Limanin kaynaklarin1 agirlikla tahsis ettigi hizmet alanlar1 temasi bashigi
altinda, genel olarak katilimcilar ekipman (donanim), is giicii, saha ve sermaye
kaynaklarim1 Onemlilik agisindan siralanmadigi goriilmiistiir. Ancak sadece iki
katilimc1 sahaya daha ¢ok 6nem verdigini belirtirken, bir katilimer is giicii icin dis
kaynak kullanim1 yapilabilecegini iletmistir. Agirlikla bir kaynaga tahsis edilebilmesi
icin analiz yapilmasi gerektigi goriisleri bulunmustur.

Iki katilime1, kaynaklarin biitiinlesik oldugunu ifade ederken, iki katilimc1 da
kaynaklarin birbirinden farkli olarak degerlendirilmesi gerektigini savunmustur. Ayni
zamanda; bir diger katilimcinin is hacmine gore ekipman yatirimi yapilabilecegini
belirtirken, diger katilimer da yiik tiiriine gore ekipman yatiriminin yapilabilecegini
iletmistir. Ancak genel olarak uzlagsma saglanamadigi i¢in ikinci turda iki soru altinda
tekrardan yoneltilmistir.

**Yeni hizmetler sunumundaki ele alinan faktorler, katma deger
maksimizasyonun nasil olabilecegi ve degis-tokus dengesi/ kaynak tahsisisin nasil
yapilabilecegi temalar1 genel olarak tek bir ¢at1 altinda yorumlanmistir. Cilinkii birkag
katilimer haricindekiler, bu ii¢ soru icin ortak ifadeleri kullanmustir. Ornegin, analiz,
karlilik, miisteri-pazar ya da piyasa gibi ifadeleri bulunmustur. Katilimcilar bu
ifadeleri ortak kullandigr i¢in hangi ifadenin temel motivasyon olusturdugu
bulunamamaktadir. Bu nedenle; ikinci turda katilimcilardan birinci turda edilen veriler

temel aliarak belirlenmis motivasyonlariin siralanmasi istenmistir.
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3. ve 5. sorular birbirini takip eden ve ayni1 anlama gelen sorulardir. Sorular
farkli ifadelerle katilimeilara iki kez sorulmustur. Bunun nedeni; eger ilk soruda cevap
verilmesi zor oldugunu diistiniirler ise, diger soruda bagka bir ifade ile tekrar iletilmesi
amaclanmustir. Nitekim katilimcilardan 3 kisi, 3. soruya cevap vermez iken, besinci
soruyu yanitlamistir. Ayni sekilde; bir katilimei, 5. soruyu yanitlamaz iken; 3. soru
icin fikirlerini beyan etmistir.

Besinci sorudaki elde edilen veriler, ilk basta sozciik halinde kodlanmustir.
Ancak atanan referanslar genelde climle niteligindedir.

Aragtirmanin sorusu kapsaminda, 3. ve 5. Sorular, arastirmanin asil sorusu
niteligini tasimaktadir. Ancak katilimcilardan elde edilen verilere gore, referans sayisi
diger ana temalara gore azdir. Ikinci turdaki sorular; uzlasma saglanamayan verilerle
birlikte; arastirmanin temel problemine gore olusturulmustur.

Arastirmanin amaci kapsaminda optimizasyon ¢ok dnemli bir yere sahip iken,
katilimcilar ¢ok az bir sekilde bu ifadeyi kullanmistir ve dordiincii soruda sadece iki
katilime1, optimizasyon kavramima deginmistir. Bununla birlikte; performans
kavramina hi¢ deginilmemistir. Verimlilik kavrami ise; besinci soruda sadece bir kere
kullanilmistir ve “verimliligi arttiracak ekipman” ifadesine yer verilmistir. Etkinlik
ifadesi de sadece etkinlik analizi konusu altinda ifade edilmistir.

Verimlilik ifadesine beklenilenden ¢ok az yer verilmesinden &tiirii ikinci turun
en 6nemli sorusunu olusturmaktadir.

Edilen bulgular sonucunda katma degerli hizmetler konusunda en ¢ok siklikla
“depoculuk” ifadesinin kullaniminda uzlagma saglandigi gorilmiistiir. Bu nedenle,
ikinci tur Delphi siirecinde depo tiirlerinin siralanmasi istenmistir. Bununla birlikte,
katilimcilara en yiliksek katma degeri verebilecek hizmet tiiriiniin kesinlige ulagmasi
icin katilimcilara ayr1 soru altinda tekrardan sorulmustur.

Is giicii ifadesine son ii¢ soruda yer verilmistir. Toplamda dort referans
alinmistir. Ancak nitelikli is gibi kavramlar sadece son iki soruda ifade edilmistir.
Katilimer {iglincli soruda is gilicii i¢in dis kaynak kullanimina gidebilecegini
belirtmistir. Aym1 zamanda bu ifade, besinci sorunun cevabinin agiklamasi
niteligindedir. Tiim bu ifadeler sonucu nitelikli is giici boyutu, ikinci turda tekrardan

katilimcilara iletilmistir.
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Bir katilimc1 inovatif hizmetler, diger bir katilimci “know-how” kavramlarin
kullanmigtir. Bu kavramlarin 6nemliliginden ve alinan yanitlarin i¢erisinde beklenen
veriler niteliginde olmasindan Otiirii, ikinci turda katilimcilara soru olarak
yoneltilmistir. Ayn sekilde, bu ifadelerden dolay1 ar-ge, inovasyon faaliyetleri ve dis
kaynak kullanimi kavramlari katilimcilara ikinci turda sorulmustur.

Danigmanlik hizmeti alinmasi1 ya da verilmesi ifadeleri 6nem arz etmektedir.
Ancak sadece bir katilimci tarafindan bu kavramin kullanilmasindan dolay1 ikinci
turda sorulmasi tercih edilmistir.

“Stire” kavrami, katilimcilar tarafindan 9 kez tekrarlanmistir. Katilimcilar,
minimum zaman, hizlilik gibi ifadelerini kullanarak fikirlerini beyan etmiglerdir. Alan
yazin taramasindaki “tam zamaninda {iretim” anlayisi, “siire” kavramini i¢ine aldigi
icin ikinci turda katilimcilara yoneltilmistir.

Ekipman kavrami, arastirmanin ana konusunun bir girdisi olarak irdelendigi
icin frekans analizinde ayr1 olarak incelenmistir. Bazi katilimeilar, en biiylik yatirimin
ekipman (donanim) oldugunu ifade etmistir. Uzlagma saglanmasi i¢in yatirim

konusunda ekipman boyutu, ikinci turda katilimlara sorulmustur.

3.4.5. 11. Tur Delphi Calismasinin Coziimlenmesi

Ikinci turda sorularin olusturulma siireci, yukarida ifade edilen bulgular altinda
ortaya konulmustur.

Ikinci turda toplam 17 ifade bulunmaktadir. ki soru agik uglu olmak ile
birlikte; tic soruda belirlenmis ifadelerin siralanmasi istenmistir. Kalan 12 soru ise;
coktan se¢gmeli sorulardan olugsmaktadir.

Birinci turda katilimer sayist 16 katilimei iken, ikinci turda katilimeilarin sayisi
14 kisiye diismiistiir. Avrupa’daki tiim katilimeilarin 4t de ¢ok kisa zaman igerisinde
sorulart yanitlamistir. Tiirkiye’den sadece 10 katilimci geri doniis yapabilmistir.
Yanitlama bi¢imi, e-posta yolu ile ger¢eklesmistir.

Arastirmanin amact dogrultusunda; verimlilik kriteri, kaynak tahsisi (hangi
kaynaga daha c¢ok oncelik verilebilecegi), katma deger artirimi konularin ilk turda
netlige ulasmamstir. Ikinci turun dncelikli coktan segmeli sorular1 bu basliklar altinda
olusturulmustur. Ozellikle kaynak tahsisinde, hangi kit kaynagin oncelikli tercih

sebebi olabilecegi ve yeni bir hizmet i¢in bagka bir kaynaktan kisint1 yapilabilirliginin
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sorularinin yanitlart aranmistir. Bu sorular, farkli ifadelerle katilimeilara dort farkls
sekilde iletilmistir. ( 1., 9., 10. ve 11. Sorularda). Ayn1 zamanda; diger ¢oktan segmeli
sorular, katma degeri arttiran hizmetler ¢atis1 altinda olusturulmustur. Bu diger sorular,
bir ya da birkag katilimc1 tarafindan tekrarlanan dikkat ¢ekici ifadeler ele alinmasi ile
birlikte; hicbir katilimer tarafindan fikir beyan edilmeyen ve alanyazin taramasinda
onemliligi ortaya konulan ifadelerden olusturulmustur.

Coktan segmeli sorular; “katiliyorum”, “katilmiyorum”, “kararsizim” ifadeleri
altinda katilimcilara yoneltilmistir. Bu sorular, uzlasma oran1 formili ile
¢Oziimlenmistir.

Siralama sorularinda, katilimcilarin birinci turdaki iletmis oldugu ifadeler bir
araya getirilmistir. 12. soruda yer alan depoculuk faaliyetleri kavrami, katilimcilarin
birinci turda katma degerli hizmet konusunda iletmis oldugu en fazla siklik gdsteren
ifadedir. Bu nedenle, katilimcilarindan 6ncelikli depolama faaliyetlerinin siralanmasi
istenmistir.

Ayni sekilde, 13. soruda yeni ek hizmet sunmak i¢in belirlenmis 6 temel
motivasyon ifadeleri, katilimcilarin birinci turda siklikla paylasmis oldugu ifadelerden
olusmustur. Etkinlik ve verimlilik ifadesi, diger ifadelere gore siklikla tekrarlanmamis
olsa da; ¢alismanin amact dogrultusunda oldugu i¢in temel motivasyonlarin igine
eklenmistir. Motivasyon ifadelerinin yaninda; yeni bir hizmet sunma nedenlerini de
ayr1 soru altinda katilimcilara yoneltilmistir.

Siralama sorular1 herhangi bir 6lgek belirtilmeden olusturulmustur. Birgok
bagimsiz degisken oldugu i¢in kendi aralarinda siralanmasi1 miimkiin olamamaktadir.
Bu nedenle, arastirmada bu sorularin ¢6ziimlenmesinde herhangi bir yontem
uygulanmamistir. Bu ii¢ sorudan alinan veriler, genel olarak yorumlanmaistir ve en ¢ok
kullanilan ifadeler ortaya konmustur.

Son iki soru ise; agik uclu sorulardir ve katilimcilardan tek bir ifade ile
fikirlerinin belirtilmesi istenmistir. Bu iki soru, birbirini takip eden ve anlam
bakimindan benzeri sorulardir. Bir ifadede ana faaliyet disindaki en ¢ok harcama
yapilan alan sorulurken, diger ifadede ise; en yiiksek katma deger alian hizmet tiirii
katilimecilara sorulmustur. Calismada agik uglu ifadelerden alinan bu verilerde, en ¢cok
hangi ifadenin tekrarlandig1 arastirilmistir. Iki soru, ardisik soru niteligindedir. Bu

nedenle; bu sorularda alinan verilerin birbiri ile ayn1 olup olmadig1 da arastirilmigtir.
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Coktan se¢meli sorular, uzlasma orani formiilii ile ¢dziimlenmesinin uygun
oldugu bulunmustur.

3.4.5.1. Uzlasma Orani ve Bulgular

Delphi yontemi, panelistlerin (katilimcilarin) fikir birliklerini ve fikir
ayriliklar1 arastirmanin konu altinda incelenmesine yardimci olmaktadir (Kapoor,
1987).

Delphi ¢alismasinda, tur sayisi ikiden ona kadar degiskenlik gostermekle
birlikte, genellikle iki tur olarak uygulama yapilmaktadir. Katilimcilarin uzlasma
basarisina gore, calisma tamamlanmaktadir ve uzlasimin saglanmasi Delphi igin
onemli bir kriterdir (Islam ve Zunder, 2014). Ancak Saldanha ve Gray (2002)
arastirmasinda, Delphi calismasinin sonucunda uzlagsma saglanmasinin gerek
olmadigini belirtmistir. Fakat Kapoor (1987) belirtigi iizere; Delphi teknigi, uzman
kisilerin fikirleri dogrultusunda karmasik problemlerin ¢éziimiinii arastirarak uzlagma
arayan bir yontemdir. Genel olarak uzlasma, bir ifade iizerinde fikir birligi
saglanmasidir (Cottam, Roe, & Challacombe, 2004).

Uzlagma analizi i¢cin Delphi teknigi lizerine yapilan ¢alismalar incelenmistir.
Bu kapsamda; “Vural, Goger ve Deveci (2015), Cottam ve digerleri (2004);Price ve
Robinson (2016); Gracht (2012), Islam ve Zunder (2014) arastirmalarinda, Kapoor
(1987) ortaya koydugu “Cogunluk Fikrin Ortalama Yiizdesi (Average Percent of
Majority Opinions: APMO)” formiiliinin uygulandigi bulunmustur. Yapilan
aragtirmada uzlagsma oranini bulmak i¢in asagidaki formiiliin uygulanmasinin uygun
olduguna karar verilmistir.

Cogunluk Fikrin Ortalama Yiizdesi (Average Percent of Majority Opinions:
APMO) formiilii asagidaki gibidir:

Cogunluk Fikrin Ortalama Yiizdesi = Katildigini Belirten Fikirler Toplami + Katilmadigini Belirten Fikirler Toplami

Kanlimcilarin Belirtigi Toplam Fikirler Toplami x%100
Kaynak: Kapoor (1987: 259)

Uzlasma oranmin saglanmasi i¢in “katiliyorum” ya da “katilmiyorum”
ifadelerinin yiizdelik orani, ¢ogunluk fikrin ortalama yiizdesinden yiiksek olmasi
gerekmektedir (Kapoor, 1987).

Ayni zamanda; Islam ve Zunder (2014), Cottam ve ark. (2004) yaptigi
aragtirmalarda, baz1 kaynaklarda ortalama uzlasmanin yiizde 50’nin {izerinde

olabildigini bulmustur. Cetin (2011) ¢alismasinda uzlasma oranlar1 igin Brett ve Roe
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(2010:8) arastirmasindaki uzlasma oranlarini dikkat aldig1 gibi, yapilan arastirmada da
bu uzlagma oranlar1 dikkate alinarak degerlendirme yapilmistir.

IT Tur Delphi sonuglariin 6zet tablosu, Cetin (2011) ¢alismasi 6rnek alinarak
olusturmustur.

Uzlagma orani ile 12 soru ¢oziimlenecektir.

Tablo 23: 1I. Tur Delphi Asamasinin Genel Sonuglari

I1. Tur Delphi

Sonuglari
Katildigini Belirten Fikirler Toplam1  (>%50) 107
Katilmadigin1 Belirten Fikirler Toplami (>%50) 39
Katildigin1 ve Katilmadigini Belirten Fikirler Toplami (>%50) 146
Katilimcilar Tarafindan Agiklanan Fikirler Toplami 167
Uzlagma Orani (Cogunluk Fikrin Ortalama Yiizdesi) % 87
Uzlasma Oraninin Gegen Ifade Sayist 4
Toplam ifade Sayist 12
Yiiksek Uzlasma (>%90) Saglanan Fikirler Sayisi 3
Orta Uzlagma (>80 <89) Saglanan Fikirler Sayis1 3
Diisiik Uzlasma (>70 <79) Saglanan Fikirler Sayisi 1
%70 tizeri uzlagsma saglanan ifade sayist 11

Toplam uzlagsma oran1 %87 ¢cikmistir. Brett ve Roe (2010:8) arastirmasina gore
uzlasma orani, orta uzlasma seviyesindedir. Uzlasma saglanan sadece 4 ifade
bulunmaktadir. %90’1n {izerinde olan 3 ifade yiiksek uzlasma saglamistir. %80 ile %
89 arasinda 3 ifade bulunmustur. %70 ile %89 arasinda sadece 1 ifade bulunmakla
beraber; 5 ifade %70’in altindadir.

Katilimlicilardan bir kisi, 8.a sorusunu bos birakmistir ve degerlendirmeye
alinmamistir

12 ifade temelinde detayli olarak uzlasma oranlari, asagidaki Tablo 24’de

Ozetlenmistir.
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Tablo 24: II. Tur Delphi Asamasinin ifade Temeline iliskin Sonuglar

IFADELER E* H* K* | SONUCLAR
n | % n | % %

1. Verimsizlik gerekgesi ile verilen bir 10 | 83 2 17 2 %383 katiliyorum

hizmetten vazgegilebilir mi? Ilgili tesisin farkli

bir hizmete tahsis edilebilecegine katiliyor

musunuz?

2. Liman kaynaklarinin tahsisinde, nitelikli ig 13 19385 |1 7 - 9693.85

giicii egitiminin katma deger yaratan hizmetler katiliyorum

kapsaminda olduguna katiliyor musunuz? UZLASMA

3. Ar-Ge ve inovasyon faaliyetleri ile katma 11 [ 9166 | 1 834 |2 %91.66

deger maksimizasyonu arasinda dogrudan bir katiliyorum

iliski olduguna katiliyor musunuz? UZLASMA

4, Intermodal sistemi ile katma deger 11 9166 |1 |834 |2 %91.66

maksimizasyonu arasinda dogrudan bir iligki katillyorum

olduguna katiliyor musunuz? UZLASMA

5. Limanda siirdiirebilir hizmetlerin, “yesil 8 | 88 1 12 5 % 88 katiliyorum

hizmetlerin” dogrudan katma deger yaratan bir UZLASMA

hizmetler kapsaminda olduguna katiliyor

musunuz?

6. Limanda yaratilan katma degerin 12 | 8571 | 2 14.29 | - % 85.71

arttirtlmasinin bir yolunun da dig kaynak katiliyorum

kullanimi (outsourcing) olduguna katiyor

musunuz?

7. “Tam zamaninda iiretim” (JIT) yaklasimmin | 9 69.23 | 4 30.77 | 1 % 69.23

limanda bir katma deger unsuru oldugu fikrine katiliyorum

katiliyor musunuz?

8.a) Limanin danismanlik hizmeti vermesi; 7 63 4 37 2 % 63 katiliyorum

katma deger degeri arttiran 6nemli bir unsur

oldugu goriisiine katiliyor musunuz?

8.b) Limanin danigmanlik hizmeti almast; 9 |75 3 25 2 % 75 katiltyorum

katma deger degeri arttiran 6nemli bir unsur

oldugu goriisiine katiliyor musunuz?

9. Limanda katma deger artirimu konusunda en 5 38.47 | 8 6153 |1 % 61.53

biiyiik yatirimin ekipman yatirimi oldugu katilmiyorum

gorisiine katiliyor musunuz?

10. Degis-tokus dengesini olustururken, diger 6 54 5 46 3 % 54 katiliyorum

kaynaklardan kisint1 g6z edilerek ekipmana

yatirim yapilabilir goriigiine katiliyor musunuz?

(ancak mevcut ana faaliyetlerinizi etkilememek

kosulu ile)

11. Limanimn kaynaklarinin ( sermaye, is giicii, 6 46.16 | 7 5384 |1 % 53.84

saha-arazi) kullanilmasi entegre bir durumdur; katilmiyorum

herhangi bir kaynaga agirlik tahsis edilmesi ¢ok
zordur goriigiine katiliyor musunuz?

E*: katiltyorum - H*: katilmiyorum — K*: kararsizim
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“Verimsizlik gerekcesi ile verilen bir hizmetten vazgec¢ilebilir mi? Ilgili tesisin
farkl bir hizmete tahsis edilebilecegine katiliyor musunuz?” 1. Ifadenin altinda, 10
katilime1 verimsiz olan bir hizmetten vazgecebilecegini iletirken, 2 katilimci
katilmadigini paylasmistir. 2 katilimer ise, kararsiz kaldigini ifade etmistir. Uzlasma
saglanamamistir, fakat katilmcilarin ¢ogu verimsiz olan bir hizmetten
vazgecebileceklerini iletmistir.

Kararsiz kalan bir katilimci sorunun altinda fikirlerini paylagmistir. Bir
katilimci, fikirlerini bu sekilde belirtmistir: “verimsizlik gerekcesi ile hizmetten
vazge¢mek yerine, konu hizmet icin iyilestirmeler yapilabilir. Bir hizmetten
vazgecmek, bir miisteriden vazgegebilmek anlamina da gelebilir”.

Diger bir katilimci ise; bu ifadenin altina 6zetle su sekilde yorumlarini
iletmistir:  “verimsizlik kaynagr onemlidir. Bunun icin verimsizlik kaynaginin
bulunarak ¢éziimlenmesi gerekmektedir. Ornegin; ekipman parkurunun yenilenmesi,
rthtim derinliginin artirtlmasi gibi ¢calismalar yapilmalidir. Ayni zamanda; bu durum
limanin finansal giicii ve yonetim yapist gibi konularla ilgilidir. Verimsizlik nedeni,
bir hizmetten vazgecilme nedeni olmamaktadir ve eger vazgegilirse zaten yatirimin
vanlis planladigimin gostergesidir’.

“Liman kaynaklarimin tahsisinde, nitelikli is giicii egitiminin katma deger
yaratan hizmetler kapsaminda olduguna katiliyor musunuz?” 2. Ifadenin altinda 13
katilimc1 “katiliyorum” ifadesini segerek %93.85 uzlasma saglanmistir. Limanda
nitelikli is giicii i¢in egitimin ¢ok dnemli oldugu vurgulanmistir. Ancak bir katilimci
bu ifadeye katilmadigini belirtirken, kararsiz kalan katilimci1 bulunmamaktadir.

“Ar-Ge ve inovasyon faaliyetleri ile katma deger maksimizasyonu arasinda
dogrudan bir iliski olduguna katilryor musunuz > bashigi altindaki 3. Ifade, birinci turda
cok az katilimc1 “know-how, bilgi ve inovatif hizmetler” kavramlarini kullandig: igin
ikinci turda katilimeilara yoneltmistir. Ancak ikinci turda 11 katilimei, bu faaliyetlerin
katma deger maksimizasyonu ile dogrudan iligkili oldugu goriisiine katilmistir ve
uzlagsma saglanmstir.

“Intermodal sistemi ile katma deSer maksimizasyonu arasinda dogrudan bir
iliski olduguna katiliyor musunuz?” 4. Ifadede, %91.66 oraninda uzlasma saglanmistir.

Intermodal sisteminin katma degerle dogrudan iliskili oldugu ortaya konulmustur.
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Ancak birinci turda “intermodal” ifadesini hi¢ kullanmamistir. Alanyazin taramasi
sonucu bu kavramin 6nemliligi ortaya konuldugu i¢in ikinci tur sorularina eklenmistir.

“Limanda siirdiirebilir hizmetlerin, “yesil hizmetlerin” dogrudan katma deger
yaratan bir hizmetler kapsaminda olduguna katiliyor musunuz?” 5. Ifadede, %88
oraninda uzlasma saglanarak yesil hizmetlerin katma deger ile dogrudan iligkili oldugu
ortaya konulmustur. Ancak 8 katilimc1 bu ifadeye katildigini belirtirken, 1 katilimci
katilmadigini iletmistir. 5 katilimci ise; “kararsizim” ifadesini kullanmistir. Ancak 5.
[fade, birinci turda sadece bir katilime1 tarafindan dile getirilmistir.

“Limanda yaratilan katma degerin arttirtlmasinin bir yolunun da dis kaynak
kullanimi (outsourcing) olduguna katiyor musunuz? 6. Ifade, %85.71 orant ile katilim
saglanmigtir. 12 katilimcer “katiliyorum™ ifadesini se¢mistir. Bu nedenle; dis kaynak
kullaniminin katma degerle iliskisi oldugu ortaya konulmustur. Ancak genel uzlasma
oranina (%87) ¢ok yakin bir oranda diisiikk olmasina karsin uzlasma saglanamadi
olarak belirtilmistir.

Ayn1 zamanda; birinci turda bir katilimei, is giicli i¢in dis kaynak kullanima
gidebilecegini iletmistir. Bununla birlikte; diger bir katilimci ise, dis kaynak kullanimi
yerine taseron ifadesini kullanmistir.

“Tam zamaninda tviretim” (JIT) yaklagimimin limanda bir katma deger unsuru
oldugu fikrine katiliyyor musunuz?” 7. Ifadede katiliyorum oran1 %69.23 orani ile
diisiik ¢ikmistir. 4 katilimer katilmadigini ifade ederken; 1 katilimer da “kararsizim”
ifadesini kullanmistir.

Alanyazin taramasinda, hizlilik, zaman, g¢eviklik kavramlar1 tiimevarim
yaklasimi ile ele alindig1 i¢in bu soruda “tam zamaninda {liretim” yaklagimi ifadesi
olarak katilimcilara yoneltilmistir. Ayn1 zamanda; birinci turda katilimeilar, zaman,
hizlilik, ¢eviklik ifadelerini belirtikleri i¢in bu yaklagim katilimcilara sorulmustur.

Danigsmanlik ifadesi iki soru altinda incelenmistir: “Limanin danismanlik
hizmeti vermesi, katma deger degeri arttiran onemli bir unsur oldugu goriisiine
katilyyor musunuz?” 8. a) ifadesi i¢in %63 oraninda “katiliyorum” ifadesi
kullanmilmistir. 7 katilime1, “katiltyorum” olarak fikrini belirtirken; 4 katilimci
“katilmadigin” 1fade etmistir. Ancak “Limanin danigsmanlik hizmeti almasi; katma
deger degeri arttiran énemli bir unsur oldugu goriisiine katilyyor musunuz?” Bir

katilimer “katiltyorum” ifadesini yorum olarak da 6zellikle belirtmesine ragmen; “bu
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konunun ozel bir durum oldugunu, isletmeye hangi oranda faydali olabilecegi
hususunda tartisilmast gerektigini’ iletmistir.

8. b) ifadesi, %75 oraninda katiliyorum ifadesi ortaya konulmustur. Uzlagsma
saglanamamasina karsin; bu ifade, diisiik uzlasma oranina girmektedir. 9 katilimc1 bu
ifadeye katildiklarini belirterek, danismanlik hizmetinin katma deger ile iligkili oldugu
konulmustur. “Kararsizzm” ifadesini paylasan bir katilime1, “danismanliik hizmetinin
alana gore degistigini, bazi konularda kamu otoriterleri nezdinde siireglerini
ilerletebilmek/yatirimlarint tamamlayabilmek icin gerekli lisans-izin belgelerinin
temin edebilmek adi altinda zorunlu danismanlik hizmeti alindigini” paylagmistir.

“Limanda katma deger artirimi konusunda en biiyiik yatirimin ekipman
yatirimi oldugu goriisiine katiliyor musunuz?” 9. Ifadede; katilmadigini belirten
katilimer sayisi, katildigini belirten katilimeir sayisindan daha fazladir. %61.53
oraninda katilmiyorum goriisii bulunmaktadir. 8 kisi katilmadigini, 5 kisi katildigini
ve 1 kisi kararsiz kaldigini ifade etmistir. Birinci turda, katilimeilarin cogu (6zellikle
3. ve 5. sorular i¢in) en biiyiik yatirimin ekipman oldugunu ve ciddi yatirim maliyeti
gerektigini belirtmislerdir. Bu ifadeler sonucunda 9. [fade olusturulmustur.

Ekipman yatirimin katma deger artirnrmi konusunda iligkili olmadigi ortaya
konulmustur.

“Degis-tokus dengesini olustururken, diger kaynaklardan kisinti goz edilerek
ekipmana yatirim yapilabilir gériisiine katiulryyor musunuz? (ancak mevcut ana
faaliyetlerinizi etkilememek kosulu ile)” 10. ifadede, katiliyorum ve katilmiyorum
oranlar1 neredeyse yar1 yariyadir. %354 oraninda “katiyorum”, %46 oraninda
“katiimiyorum” ifadeleri kullanilmistir. 3 kisi kararsiz kaldiklarini belirtmistir. Degis-
tokus dengesi iizerine ekipman yatirimi i¢in diger kaynaklardan kisint1 g6z edilmemesi
goriisii ortaya konulmustur. Yani; ana faaliyetlerini etkilemeyecek kosuluyla ekipman
yatirnmi1 yapilirken, diger kaynaklardan kisinti yapmayi1 tercih etmediklerini
iletmislerdir.

Bu ifadeye tam karsit olarak; bir katilimer birinci turda; ekipman kisintisina
gidilerek (ancak ana faaliyetleri etkilemeyecek sekilde) ve boylelikle elektrik ve yakit
tasarrufu yapilarak yeni bir hizmet alanin olusturulabilecegini iletmistir.

Ilaveten, bir katilimei1 /0. [fade igin elestiride bulunarak “bu soru yerine 1-6 ya

kadar derecelendirme yapilmasinin” daha uygun olabilecegini iletmigtir. Ayni
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zamanda; bir katilimc1 da; katiliyorum fikrini savunmasi ile birlikte; 2. [fadeyi
destekleyici yorumda bulunmustur: “ekipman yanrimi ile es degerde olan insan
kaynagina ve egitime de yatirim yapilmasi gerektigini” iletmistir.

“Limanin kaynaklarmin ( sermaye, is giicti, saha-arazi) kullanilmasi entegre
bir durumdur; herhangi bir kaynaga agirlik tahsis edilmesi ¢ok zordur goriisiine
katiliyor musunuz?” 11. Ifadesinde de; katiliyorum ve katilmiyorum oranlari
neredeyse yar1 yariyadir. Ancak bu ifadede, % 53.84 oraninda “katilmiyorum” goriisii
ortaya ¢ikmistir. Katilmryorum orani %50°nin iizerinden olmasindan 6tiirii; cok az fark
oranla liman kaynaklarinin entegre olmadigi goriisii ortaya konulmaktadir. Ancak
“entegre” gorlislinli savunanlarin orani %46°dur.

Birinci ve ikinci turda “kaynaklarin tiimii biitiinlesiktir” goriisii hakkinda goriis

birligi saglanamamastir.

3.4.5.2. 1L Tur Delphi Cahsmasinda Yer Alan Diger ifadeler

Ucg tane siralama ifadesi bulunmaktadir. Bu ifadeler, herhangi bir &lgek
belirlenmeden olusturuldugu i¢in bir yontemle ile ¢oziimlenmemistir. Genel olarak
katilimcilarin goriigleri alinmasi amaglanmustir.

Birinci tur Delphi siirecinde “depoculuk faaliyeti” ¢ok siklikla tekrarlandig:
icin katilimcilara Oncelikli depo tiirlerinin siralanmasi istenmistir. Arastirmanin
sorusu, spesifik bir yiikk tiirii kapsami altinda olusturulmamistir. Bu nedenle,
katilimcilardan genel olarak fikirlerini beyan etmeleri istenmistir. Fakat 12.ifadeyi tiim
katilimcilar, igerisinde bulunduklar1 liman faaliyetlerindeki yiik tiirline gore tercih
etmistir. Bu kapsamda; katilimcilarin 6ncelikli sirasinda “birinci” degerini veren
depoculuk faaliyetleri arasinda en ¢ok tercih edilen depo tiirii “antrepo-agik haval/istif
sahas1” olmaktadir. Bunu takiben (sirali olmadan), diger depoculuk faaliyetleri soguk
hava deposu, acik hava deposu, tehlikeli yiik deposu, ambar kapali/kapali depo, tank
sahasidir.

Depoculuk faaliyetlerinde 10 farkli degisken depo tiirii bulunmaktadir. Yiik
tiiriine gore depoculuk faaliyetlerinin oncelik siras1 degiskenlik gosterdigi i¢in ilk ti¢
siralama kapsaminda kag¢ kere tekrarlandigi incelenmistir. Ornegin, antrepo depo
tiirliniin “birinci dncelik, ikinci 6ncelik, {li¢iincii 6ncelik” siralamasi olarak toplam kag

kere isaretlendigini ortaya konulmustur. Bu kapsamda:
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“Antrepo” en yiiksek ifade edilen depoculuk faaliyeti olmustur. “Birinci
oncelik, ikinci Oncelik, tiglincli 6ncelik™ sirast olarak toplam 8 kere tekrarlanmaistir.

“Ambar-kapali depo” depoculuk faaliyeti, “birinci Oncelik, ikinci Oncelik,
ticlincii oncelik” siralamasi olarak toplam 6 kere tekrarlanmistir.

“Soguk hava” depoculuk faaliyeti, “birinci Oncelik, ikinci dncelik, tigiincii
oncelik” siralamasi olarak toplam 5 kere tekrarlanmugtir.

“A¢ik hava sogutucu konteyner deposu (Reefer)- tehlikeli yiik deposu- tank
sahast” depoculuk faaliyetleri, “birinci 6ncelik, ikinci Oncelik, iigiincii oncelik”
siralamasi olarak hepsi toplam 4 kere tekrarlanmistir.

“Silo” depoculuk faaliyeti, sadece dort kez tekrarlanmistir ve dort katilimer da
oncelik sirasina gore “li¢lincli” siralama degerini vermistir.

Bu kapsamda; en ¢ok tekrarlanan antrepo ve takiben ambar-kapali depo ve
soguk hava depo tiirii oldugu goriilmektedir.

13. ifadede, katilimcilara “Yeni ek hizmet sunmak icin temel motivasyonlari
swralayiniz.  (Onceliklerinize uygun olarak asagidakilerden seginiz)” sorusu
yoneltilmigtir. Toplam 7 farkli temel motivasyonun oncelik tercih sirasina gore
siralanmasi istenmistir. Bu 7 ifade, katilimcilarin birinci turda siklikla tekrarladiklar
kavramlarin icerik analizinin sonucu altinda olusturulmustur. Tablo 23’deki frekans
analizi dikkate alinarak motivasyon ifadeleri ortaya konulmustur. Kendi arasinda
kavramsal olarak bir araya getirilen ve o6zetlenen motivasyon ifadeleri asagidaki
gibidir:

- Hizmet talebi / miisteri tatmini ve memnuniyeti arttirma: miisteri, gereksinim-
ithtiyag, talep, beklenti

- Karlilik: karlilik, gelir, kazang, yararli, maliyet, yatirim, sermaye

- Rekabet: rekabet, taklit, pazar-cevre-lokal/bolgesel, piyasa, kiiresel

- Etkinlik ve verimlilik: optimizasyon, etkin-etkinlik, verimlilik, performans

- Mevzuat: yasal-kanuni, giimriik, is saglig1 ve giivenligi

- Kamusal tesvikler ve yonlendirmeler: tesvik

13. ifade, 7 farkli degisken bulunmaktadir. Belirlenmis olan motivasyonlarin,
ayn1 12. Ifadede oldugu gibi ilk ii¢ siralamada kag kere tekrarlandig1 incelenmistir.

“Hizmet talebi” motivasyonu “birinci oncelik, ikinci 6ncelik, tigiincii dncelik™

siralamasi olarak hepsi toplam 11 kere tekrarlanmistir.
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“Karlilik” motivasyonu “birinci Oncelik, ikinci oncelik, ii¢lincii oncelik”
siralamasi olarak hepsi toplam 10 kere tekrarlanmistir.

“Rekabet” motivasyonu “birinci Oncelik, ikinci Oncelik, ti¢lincii 6ncelik”
siralamasi olarak hepsi toplam 7 kere tekrarlanmustir.

“Etkinlik ve verimlilik” motivasyonu “birinci oncelik, ikinci 6ncelik, tiglincii
oncelik” siralamasi olarak hepsi toplam 6 kere tekrarlanmstir.

“Miisteri ve memnuniyeti arttirma” motivasyonu “birinci Oncelik, ikinci
oncelik, liclincli oncelik”™ siralamasi olarak hepsi toplam 5 kere tekrarlanmustir.

“Mevzuat” motivasyonu “birinci Oncelik, ikinci Oncelik, ti¢lincli oncelik”
siralamasi olarak hepsi toplam 4 kere tekrarlanmistir.

“Kamusal tesvikler ve yonlendirmeler” motivasyonu “birinci dncelik, ikinci
oncelik, liclincli oncelik™ siralamasi olarak hepsi toplam 1 kere tekrarlanmistir.

Kamusal tesvikler ve yonlendirmeler ifadesi, igerik analizinde sadece 3 kere
tekrarlanmistir. Fakat limanin mevcut pazari i¢in hinterlantindaki sanayi kuruluslarina
yonelik yapilan tegvikler de dikkate alinmistir. Bu nedenle; konu ifadenin 6nemli
oldugu diisiilmiistiir ve motivasyon ifadelerine eklenmesine karar verilmistir.

14. ifadede, katilimcilara “Katma deger yaratan yeni ek hizmet sunma nedeni
ve gerekgeniz: (birden fazla segebilirsiniz) sorusu yoneltilmistir. Toplam 4 farklhi
degisken bulunmaktadir. Bu nedenle, kendi iginde ilk ti¢ ifadenin Oncelikli
siralamasinin  ka¢ kere tekrarlandigir belirtilmemistir. Fakat en ¢ok ve en az
isaretledikleri ifadeler ortaya konulmustur.

“Is hacmi” nedeni ve gerekgesi olarak en cok isaretlenen ifadedir. 14
katilimcinin tiimii bu ifadeyi isaretlemistir.

“Hizmet c¢egitlendirilmesi” nedeni ve gerekcesi olarak ikinci isaretlenen
ifadedir. 12 katilimci, bu ifadeyi isaretlemistir.

“Yiik tiri” nedeni ve gerekcesi olarak esit olarak isaretlenmistir. Toplam 8
katilimci bu ifadeyi isaretlemistir.

“Kapasite” nedeni ve gerekgesi olarak esit olarak isaretlenmistir. Toplam 7

katilime1 bu ifadeyi isaretlemistir.
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Bu kapsamda; genel olarak is hacmi ifadesi, yeni bir hizmet sunmada 6nemli
bir yere sahiptir.

13. ve 14. Sorularda, “diger” ifadesi altinda katilimcilara belirtmek istedikleri
baska bir kavram var midir diye sorulmustur. Tiim katilimcilar, bu alani1 bos
birakmistir ve katilimcilar tarafindan herhangi ek bir ifade eklenmemistir.

Yapilan aragtirmada ikinci tur Delphi siirecinden iki tane agik uclu kontrol
sorular1 sorulmustur ve tek bir ifade ile yanitlanmasi istenmistir. Katilimcilara agik
uclu kontrol sorularinin yonetilmesinin nedeni, birinci turdaki toplanan ve ikinci
turdaki katma degerli hizmetler {izerine olan diger verilerin, son iki soruda edinilen
verilerle karsilagtirma yapilmasinin istenmesidir. Diger bir ifadeye; tiimevarimsal
yaklagimla katma degerli hizmetler hakkinda elde edilen verilerin saglamasinin ortaya
konulmasi amag¢lanmustir.

15. Soruda limanin (ana faaliyetleri disinda) en ¢ok harcamayi hangi hizmet
alanina yapildig1 sorulurken; son soruda ise en yiiksek katma degerin hangi hizmet
hizmet ile en ¢ok katma deger elde edilen ifadesi aynt midir sorusunun yaniti
aranmistir. Bu nedenle; ayni katilimemin ilettigi iki ifade icin belirttigi kavramlar,
Tablo 26’da karsilastirmali olarak 6zetlenmistir.

15. soruyu iki katilimci, 16. Soruyu da bir katilimer yanitlamamistir. Ayni

zamanda; bazi katilimcilar tek bir ifade belirtmek yerine, birkag ifade kullanmastir.
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Tablo 25:

II. Tur Delphi Asamas1 Altinda (Ana Faaliyetleri Disinda) En Cok Harcama

Yapilan Hizmet ile En Yiiksek Katma Degeri Veren Hizmet Tiirlerinin Karsilastirilmasi

15. ifade: Liman, en ¢cok harcamay hangi
hizmetin (ana faaliyeti  disindaki
hizmetler) verilmesi i¢in yapmaktadir?

16. ifade: Geleneksel liman hizmetleri
(yiikkleme-bosaltma)  disinda
oldugunuz hizmetlerden en yiiksek katma
degeri hangisinden elde etmektesiniz?

sunmus

Ambar (kapah depo)

Ambar (kapah depo), CFS operasyonlari

Konteyner tamir-yikama, siiptirme

I¢ dolum, i¢ bosaltim, tam tespit, muayene,
xray, lashing , konteyner tamiri, reefer sefer
Oncesi inceleme

Giivenlik hizmeti

Depolama

Biitiinlesik lojistik hizmetler

Aktarma konteyner terminali ve intermodal
(TCTI)

Depoculuk faaliyetleri, tehlikeli yiikler i¢in
katma degerli hizmetler

Tarama Silo

Teknolojik yenileme, altyapinin | Depoculuk (ancak yiik tiirine depoculuk
iyilestirilmesi ve arazi tahsisi. faaliyeti degiskenlik gostermektedir)

CFS operasyonlari CFS operasyonlari

-—-- Acik depo, istif sahasi

Depolama

Personel ve taseron isleri Depolama

Cevreyi koruma ve kirliligi Onleme | Akaryakit- antrepo isletmeciligi

yatirimlari

Depoculuk Depoculuk

Her iki soruda elde edilen ifadelere gore en ¢ok harcama ve en ¢ok katma deger

sagladiklari alan olarak depoculuk goriilmektedir.

Konteyner yiik istasyonu (CFS-container freight station) operasyonlari arasina,

tam tespit, muayene, xray gibi gézetim hizmetleri, lashing-unlashing, i¢ dolum-ig¢

bosaltim, sayim, tartim, hasarli konteyner tamiri, etiket yapistirma, kap1 operayonlari

(gate-pregate) sayilabilir. Kapi faaliyetleri limanin yonetimine gore degismektedir.

Bazi limanlar, kapi faaliyetlerini CFS alanina baglamaktadir.
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3.5. ARASTIRMA BULGULARININ GENEL DEGERLENDIRMESi

Calismanin amaci, limanda katma deger maksimizasyonu degis-tokus dengesi
ile nasil olusturulabileceginin arastirilmasidir. Bu kapsamda; limanda katma degeri
maksimize edebilecek en 6nemli kavramlar, limanda etkinlik, verimlilik, performans
unsurlar1 ve optimum kaynak dagilimidir. Bu nedenle; yapilan arastirmada katma
deger maksimizasyonu agisindan liman verimliligi, liman etkinlik faktorlerinin
belirlenmesi, liman performansinin ortaya konulmasi, limanda kit kaynak dagiliminin
optimizasyonu incelenmistir. Ayn1 zamanda; lojistik yaklagimlar ile limanda katma
deger iliskisi degerlendirilmistir.

Calismanin amagclart dogrultusunda, arastirmanin bulgularina iligkin genel
degerlendirme yapilmistir. Tim bu bulgularin birbiri ile iligkisi tespit edilmeye
calisilarak irdelenmistir. Bunun icin, birbirinin saglamasi olabilecek sorular, farkl
ifadelerle katilimcilara tekrarlt bir sekilde iletilmistir. Yani; benzeri sorulara iligkin
katilimcilardan alinan ifadelerinin birbirini destekleyici nitelikte olup olmadigi bu
boliimde degerlendirilmistir.

Arastirmanin problemi lizerine, ifadeler temelinde birinci ve ikinci tur Delphi
stirecinde elde edilen bulgularda beklenen uzlagsmanin saglanamadigi bulunmustur.
Sadece ikinci turda belirlenen dort ifade i¢in uzlagma saglanmistir. Ancak genel
uzlasma oran1 %87 ¢ikmustir.

Delphi teknigi, katilimcilar tarafindan uzlagsma saglanincaya kadar siirdiiriilen
bir ¢aligmadir. Fakat yapilan ¢aligmada elde edilen bulgularin doygunluk noktasina
ulastigi disiilmektedir. Fusch ve Ness (2015) c¢alismasinda doygunluk noktasi
kavramini, doygun veriye ulasmak i¢in herhangi bir 6l¢iit olmadigi ve hatta daha fazla
verinin daha az veriden, daha iyi olacagi gibi bir durumun olmadigi olarak belirtmistir.
Yeterli bilgiye ulasildiginda, doygun veriye ulasildigini ortaya koymustur. Bu
kapsamda; Delphi ¢alismasi ikinci turda sonlandirilmustir. Ileriki turlara devam
edilseydi de, yine ayni netice alinacagi ve katilimci sayisinda kayiplarin olacagini

diistinilmiistiir.
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Limanda Verimlilik —Etkinlik ve Liman Performansi ifadesine fliskin
Bulgular:

Birinci tur Delphi siirecinde verimlilik {izerine elde edilen bulgular; “verimli-
kaliteli hizmet, katma degerli hizmetler kapsamindadir. Yeni bir hizmet sunmada ele
alinan faktorler altinda, etkinlik-optimizasyon ve verimlilik ifadeleri ortaya
konulmustur. Limanda yaratilan katma deger maksimizasyonun nasil yapilabilecegine
karsin; ekipmanlarin verimliligini arttirmak, kaynaklarin optimize edilmesi gibi
ifadeler elde edilmistir. Ancak bu ifadeler, ¢cok az katilimci tarafindan iletilmistir.
Limanda kaynak tahsisi ve degis-tokus iizerine edilen verilerde sadece “optimum
kaynak kullanimi1” ifadesine ulagilmistir. Fakat degis-tokus dengesinin yapilabilirligi
tizerine, katilimcilar “ek hizmet igin, optimum kaynak kullanimi; fayda zarar analizi

(iki tlriin karsilastirilmasi), firsat maliyet analizi, stratejiler, fizibilite ¢alismasi,

yatirim maliyeti, geri doniis siiresi, dogru analiz, taklit edilemeyen hizmet sunumu,

hizmette hizlilik-¢eviklik, piyasasinin ihtiyag¢lar1 denizyolu trafigi, miisteri talepleri,

karlilik, operasyonel risk analizi, is plani-analizi, kapasite, atil kapasite analizi” gibi

ifadeleri kullanmistir. Yazin taramasma gore, alti ¢izilen bu ifadelerin etkinlik,
verimlilik ve performans unsurlariyla dogrudan iligkili oldugu goriilmektedir.

Kavramsal olarak ikinci turda verimlilik ifadesi katilimcilara yoneltilmistir ve
beklenen uzlasmanin saglanamadig goriilmiistiir. Ikinci turdaki katilimecilar, /. [fade
olan “verimsizlik gerekgesi iizerine herhangi ek hizmetten vazgegilebilir mi”
konusunda gortis birligi yiiksek ¢ikmasina ragmen ortalama uzlagsma oranin altinda
kalmistir.

Verimlilik — etkinlik ifadeleri katilimcilara 14. soruda farkli bir acidan
tekrardan yoneltilmistir. Katilimcilardan yeni bir hizmet sunmada Oncelikli
motivasyonlarin siralanmasi istenmistir ve “verimlilik ve etkinlik” ifadesi, ilk ii¢
oncelik siralamasinda 6 kez tekrarlanmistir.

Her ne kadar ikinci turdaki /. /fadede tam uzlasma saglanamasa da elde edilen

bulgularda verimliligin ve etkinligin 6nemli bir unsur oldugu ortaya konulmustur.
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Limanda Kit Kaynak Dagiliminin Optimizasyonu ve Degis-Tokus Dengesi
Uzerine iliskin Bulgular

Limanda kit kaynak dagilimmin optimizasyonu ile ilgili olarak limanin
agirlikla tahsis ettigi hizmet alanlar1 arastirilmaya calisilmistir. Optimal kaynak
kullantminin nasil uygulanabildigi, I. Tur Delphi siirecinde “limanin kaynaklarini
(sermaye, isgiicii, saha-arazi) kullanirken bunlari agwrlikla tahsis ettiginiz hizmet
alanlart hangileridir” sorusu altinda, katilimcilara yoneltilmistir. Bu kapsamda; 9
farkl1 ana veriye rastlanmistir. Ancak elde edilen veriler 1s181nda, kit kaynaklarin
ifadesine iligskin bulgular, birbirinin i¢ine ge¢mis durumunda oldugu goriilmektedir.
Clinkii 6rnegin, yiik tiiriine gore ekipman (donanim) ve isgiicii yatirrmina ya da sahaya
yonelimesi gerektigi ifadeleri ile birlikte; sermayenin ¢ok onemli oldugu ve bu
kapsamda ekipmana yatirim yapilabilecegi bulgularina ulagilmistir. Sermayeye iligkin
olarak is hacmine gore ekipman yatiriminin yapilabilecegi ortaya konulmustur. Ayni
zamanda; isgliciiniin gemi operasyonlar1 i¢in énemliligine ulasilirken, diger taraftan;
isglicii icin dis kaynak kullaniminin tercih edilebilecegi bulgusuna erisilmistir. Saha
(arazi) kapsaminda ise; daha spesifik bir bulguya ulasilmistir: “arazinin uygun
noktalarina depolar insa edilmesi ve ek gelir i¢in sahanmn kiralanmasi” gibi veriler
ortaya konulmustur. Bununla birlikte; yapilan Delphi ¢alismasinda ekipman yatirimi
ve teknoloji gibi kavramlar birgok kez siklikla tekrarlandigi i¢in katma degeri
yaratabilecek en biiyiikk yatirimin ekipman olup olmadigi goriisii katilimcilara
yoneltilmistir. Ancak %61.53 oraninda katilmiyorum goriisii elde edilmistir.

En ¢ok katma deger yaratilabilecek hizmet tiirii yoneltildiginde ise, depoculuk
hizmetinin oldugu ortaya konulmustur.

Depoculuk faaliyeti disinda, teknolojinin igerisinde yer alan otomasyon ve
inovasyon gibi unsurlarin ilk turda rastlanmast ile birlikte; ikinci turda en ¢ok harcama
yapilan hizmet tirii ifadelerinin igerisinde teknoloji kavramimin da kullanildigi
gorilmiistiir.

Ayn1 zamanda; tahminleri ve talep kapsaminda, kit kaynak dagilimina iliskin
olarak; etkinlik analizi, miisteri beklentilerinin géz oniinde bulundurulmasi, mevcut
kaynak analizi, liman kapasite analizi, fizibilite gibi unsurlara rastlanmistir. Bu
nedenle; kaynaklarin biitiinlesik olarak algilanmadigi ortaya ¢ikmaktadir. Ciinkii bir

hizmet icerisinde olan bir kaynagi, diger bir hizmet unsuruna aktarilarak ilk kullanilan

126



0 kaynaktan/hizmetten kisint1 yapilabilecegi bulgusu ortaya konulmustur. Yani; bu
ifadeler sonucu, degis-tokus dengesi kurulabilecegi bulgusu saptanabilmektedir.
Ancak birinci turdaki edinilen birtakim verilerde, kaynaklarin biitiinlesik oldugu ve
sadece ana faaliyetler ¢atis1 altinda dagilimin saglanabilecegi ifadelerine ulasilmustir.
Bu nedenle; kit kaynak optimizasyonu ve degis-tokus dengesi, ikinci turda farkl
ifadelerle tekrarli olarak yoneltilmistir.

Kaynak dagilimi ve degis-tokus dengesi konusuna iliskin 10. ve 11. Ifadeler,
katilimcilara farkli sekilde tekrardan yonetilmistir. Anlam bakimindan bu iki ifade i¢in
katilimcilar, bir ifadede kaynak kisintisini kabul ederken, diger ifadede kaynaklarin
entegre goriisiinii savunmamasi gerekmektedir. Nitekim elde edilen verilere gore, her
iki ifade birbirini destekleyici nitelikte oldugu bulgusu ortaya konulmustur. Fakat bu
verilerin uzlagma orani ¢ok diisiik cikmistir. Hemen hemen katilimcilarin yarisi
kaynaklarin entegre goriisiinii savunurken, diger katilimcilar entegre olmadigi
goriigtinii iletmistir.

Ayn1 zamanda; II. Tur Delphi siirecinde, kaynaklarin tahsisine iliskin olarak
nitelikli isgilicii egitiminin katma degeri arttirip arttirmadig ifadesi de katilimcilara
yoneltilmistir ve bu ifadede yliksek oranda uzlagma saglanmaistir.

Genel olarak limanda kit kaynak dagilimmin optimizasyonu ve degis-tokus
dengesi lizerine iliskin olarak kaynaklarin genelde bir biitiin olarak algilanabildigi gibi
ayri olarak da dikkate alinabildigi bulgusuna ulagilmisgtir.

Katma Deger Yaratilabilecek Ana Faaliyetlerin Disindaki Liman Ek
Hizmetlerine iliskin Bulgular

Katma degerli hizmetler kapsaminda katilimcilara farkli sekilde birgok soru
yoneltilmistir ve katma degeri yaratilabilecek bir¢ok farkli hizmet tiiriine rastlanmistir.
Fakat birinci ve ikinci turda en ¢ok tekrarlanan ifadenin, depoculuk faaliyeti oldugu
goriilmiistiir. Saglama niteliginde olan ikinci turun 16. Sorusunda katilimcilara ana
faaliyet dis1 en fazla harcama yapilan hizmet alani, katilimcilara yoneltilmistir ve elde
edilen verilere gore en siklikla ifade edilenin “depoculuk” oldugu tespit edilmistir.

Ayni zamanda; ilk turda depoculuk faaliyeti en siklikla rastlanan ifade
olmasindan o6tiirii, tercih ettikleri depo tiirii, ayr1 bir siralama sorusu olarak

katilimcilara yoneltilmistir. Elde edilen bulgulara gore, ilk {i¢ siralamada i¢in en ¢ok
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ifade edilenin antrepo depo tiirii oldugu saptanmistir. Bunu takiben; siralamada ambar-
kapal1 depo ve soguk hava deposu bulunmaktadir.

Katma degerli hizmetler hususunda elde edilen bulgulara gore, diger katma
degerli hizmetler kapsaminda, CFS (konteyner yiik istasyonu) deki hizmetlerin 6nemli
oldugu goriilmektedir. {lk turda CFS faaliyetlerine rastlanildig1 gibi, ikinci turda da bu
ifade bulunmustur. ilk turdaki CFS ifadesi ile CFS alaninda yapilan faaliyetler ayri
olarak frekans analizine tutulmustur. Bunun nedeni, katilimcilarin en ¢ok
onemsedikleri ve ifade ettikleri kavramlarin ayri olarak tespit edilmek istenmesidir.

Katma degerli hizmet ile ilgili ilk turda ¢ok az ifade edilen, ancak yazin
taramasinda 6nemlilii ortaya konulan diger hizmet tiirleri de ikinci tur Delphi
stirecinde katilimcilara yoneltilmistir. Bu duruma yonelik olarak iki ifadede (“Ar-Ge,
inovasyon faaliyetleri, yesil hizmetler hizmet tiirleri”) uzlasma saglandig
gorilmiistir.

Ik turda sadece bir katilime1 tarafindan ifade edilen danismanlik hizmet tiirii
de katilimcilara ikinci turda yoneltilmistir. Fakat danigsmanlik hizmeti verilmesi
goriisii, hizmet alinmasi goriistinden daha diisiik cikmistir. Sadece danismanlik hizmeti
alinmas1 %75 oraninda diisiik uzlagma sagladig1 saptanmustir.

Ikinci turdaki diger hizmet tiirii ifadelerinden olan dis kaynak kullanimi
kavrami, ¢ok az bir oranla uzlasma saglama oranin altinda kalmistir. Ayn1 zamanda,
katilimcilarin dig kaynak kullanimi yerine taseron ifadesi kullandiklar1 saptanmistir.

Katma deger hizmet ifadesi i¢in farklilastirma-gesitlilik gibi kavramlara
rastlanmistir. Farklilagsma- cesitlilik kavramlar1 genel bir ifadedir. Bu kavramlarinin
yaninda; miisteri talebi, miisteri beklentileri, hinterlandin yapisi, pazarin durumu ve
rakip limanlarin faaliyetleri gibi ifadelere de rastlanilmistir. Ayni zamanda; ilk turda
yapilan frekans analizinde bu ifadelerin siklikla tekrarlandigi goriilmektedir. Bu
kapsamda; ikinci turda yeni bir hizmet sunmadaki Oncelikli motivasyonlarin ve
nedenlerin iki farkli soruda siralanmasi istenmistir. Yeni hizmet sunumdaki
motivasyonlarin ve gerekgelerin dncelige gore siralanmasi, ilk turda edilen verilerin
kontrolii niteligindedir. Her iki turda elde edilen bulgular, birbirini destekleyici
niteliktedir. Ciinkii motivasyonlarin arasinda hizmet talebinin en dncelikli olarak ifade
edilmesi, ilk turdaki bulgularla 6zdeslesmektedir. Ayni sekilde; yeni bir hizmet sunma

gerekgeleri igerisinde, is hacmi ve hizmet gesitlendirilmesi nedenlerinin oncelikli
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olarak tercih edilmesi, miisteri-pazar-piyasa-rekabet gibi unsurlar1 desteklemektedir.
Bu kapsamda; her ne kadar karlilik motivasyonu ve yiik tiirii ve kapasite gerekceleri,
her iki Delphi siirecinde 6nemlilik arz etse de, oncelikli olarak miisteri-potansiyel
miisteri-pazarin ve piyasanin durumu-rekabet gibi kavramlarin liman isletmeleri
acisindan olmazsa olmaz unsurlar oldugu bulgusuna ulasilmistir. Arastirmanin temel
konularindan biri olan etkinlik-verimlilik kistaslari, motivasyonlarin Onceliginde
dordiincii sirada yer almistir.

Liman Endiistrisinde Lojistik Yaklasim Altinda Yaklasimlar Altinda
Katma Degerin Iliskisi Uzerine Bulgular

Birinci tur Delphi siirecinde edilen bulgular sonucunda, ikinci turda
katilimcilara “Ar-Ge, inovasyon faaliyetleri, tam zamaninda {retim anlayisi,
intermodal ve yesil hizmetler” kavramlar1 yoneltilmistir. Fakat elde edilen bulgular
sonucunda, bu ifadelerin 6nemliliginin ¢ok fazla olmadigi bulgusuna ulasilmistir.

Ar-ge ve inovasyon faaliyetlerinin katma degeri arttirdig1 konusunda uzlasma
saglanmigtir. Fakat en cok harcama yaptiklar1 alanlar icerisinde bu ifadeler yer
almamustir.  Sadece bir katilimci tarafindan iletilen teknolojik yenileme ifadeleri
kullanilmastir.

Katma degeri arttiracak yesil hizmetler konusunda, ikinci turda uzlagsma
saglanmistir. Fakat en ¢ok harcama yapilan alan olarak sadece bir katilimci, gevreyi
koruma ve kirliligi énleme yatirimlar ifadesini kullanmigtir. ilk turda da bu ifadenin
cok az tekrarlandigi goriilmiistiir. Bu kapsamda, yesil hizmetlerin katma degeri
arttiracak bir hizmet kapsaminda goriiliirken, ana faaliyetleri disindaki en fazla
harcamanin bu alana yapilmadigi bulgusu ortaya konulmustur.

Katma deger ile intermodal arasinda dogrudan bir iliski oldugu varsayimi
konusunda uzlagsma saglanmistir. Fakat birinci turda intermodal ifadesine hig
rastlanmamistir. Diger taraftan; ikinci turdaki saglama sorularindan biri olan en ¢ok
katma degeri nereden elde edebilmektesiniz ifadesine karsilik; bir katilime1, aktarma
konteyner terminali ve intermodal kavramlarini kullanmistir.

Lojistik yaklagimlarin ana unsurlarindan olan “tam zamaninda tiretim” anlayis1
ifadesi ikinci turda katilimcilara yoneltilmistir. Fakat ilk turda edinilen “zaman,
hizlilik ve c¢eviklik” ifadelerinin bulunmasina karsilik, ikinci turda uzlasma

saglanamadig1 ortaya konulmustur.
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SONUC VE ONERILER

Katma deger kavrami, giiniimiiziin ¢cok 6nemli bir konusudur. Gelismis ve
gelismekte olan {ilkeler, gayri safi milli hasilasimi ylikseltmek i¢in mevcut kit
kaynaklariyla nasil katma degerini arttirabilecegi lizerine aragtirmalar ve ¢alismalar
yapmaktadir. Aymi sekilde kurum ve kuruluslarda, pazardaki konumunu
koruyabilmek, rekabetini gili¢lendirebilmek ve geliri arttirmak ic¢in kaynaklarini
optimum bir sekilde kullanarak ve ana faaliyetleri digindaki ek hizmet alanlarina
yonelerek katma degerini arttirma ¢abasi i¢cindedirler.

Ulkenin can damarlarindan biri olan liman endiistrisinde, optimum kaynak
kullanimi ile degis-tokus dengesi yaratilarak katma deger maksimizasyonun nasil
yapilabilecegi arastirilmistir. Bu nedenle; yapilan calismada “nasil” sorunun
karsiligina yonelik olarak limandaki verimlilik ve etkinlik faktorleri ve liman
performansinin Oncelikli olarak incelenmesinin gerekli oldugu goriilmiistiir. Bu
unsurlarin, katma degerle ile iliskisinin ne derecede oldugu arastirilmistir ve sektorel
olarak konu kavramlarin nasil algilandigi ortaya konulmustur. Ayn1 zamanda; yazin
taramasinda katma degerli hizmetlerin neler oldugu belirlenmistir ve liman
isletmeciligi kapsaminda, katma degerli hizmetler olarak hangi hizmetlerin algilandig:
ortaya koyulmustur. Bunu takiben; limanlarin yeni bir hizmet arzinda hangi katma
degerli hizmetlere Oncelikli olarak tercih ettikleri incelenmistir. Bununla birlikte;
limanin lojistik bir diiglim noktas1 olmasindan 6tiirii, katma deger maksimizasyonun,
ana lojistik yaklasimlar ile olan iligkisi ortaya konulmaya calisilmistir. Bu nedenle;
katma deger maksimizasyonu ile lojistik yaklagimlar arasindaki iligskinin liman
isletmecileri tarafindan nasil anlamlandirildig: arastirilmistir.

Yazin taramasinda elde edilen veriler 1518inda, katma degeri arttirmak icin
oncelikle mutlaka eldeki mevcut kit kaynaklarin analizinin yapilmasi gerekmektedir.
Ciinkii verimlilik ne kadar yiiksek olur ise, katma deger de bir o kadar maksimize
olabilmektedir. Bu kapsamda; genel olarak girdi ve ¢iktilarin analizi, yatirim maliyet
analizi, kapasite analizi, fizibilite ¢alismasi, biitgeleme, raporlama, gelir-gider analizi,
karlilik, ve ciro hesaplamasi yapilmalidir. Tiim bu analizler, mevcut operasyon
faaliyetlerindeki liman verimlilik- etkinlik faktorleri ve performans gostergelerinin
icerisinde yer almaktadir. Bu nedenle; optimum kaynak kullanimi, verimliligin bir

c¢iktis1 ya da ana temasi olarak yorumlanabilmektedir. Ayn1 zamanda; bu {i¢ unsurun
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bircok parametresi oldugunun goz oniinde bulundurulmasi gerekmektedir. Ancak,
verimsizlik gerekgesi ile ilgili herhangi bir hizmetten vazgegilebilir goriisiinde
katilimcilar tarafindan uzlasma saglanamamasi, katilimcilarin verimsizlik kavrami
igerisindeki parametreleri dikkate almadigini gostermektedir. Bu durum, katilimeilar
tarafindan sadece operasyonel anlamda algilandigi olarak yorumlanabilir ve
iyilestirme c¢abalarmma yonelmeyi tercih edebilecekleri diistiniilebilir. Fakat
verimsizligin icerisinde miisteri —talep ve pazar verimsizligi, kapasite, sermaye
verimsizligi ve gelir verimsizligi gibi kavramlarda yer alabilmektedir. Tiim bunlarla
birlikte; verimligin ve etkinligin ve optimum kaynak kullaniminin yonetilmesi,
stratejik yonetiminin ana parcgalarindan birisidir.

Limanda kaynaklarin dagilimi iizerine kurulan degis-tokus dengesi, bir bakima
kaynaklarin optimizasyonudur ya da firsat maliyetinin olusturulmasidir. Yani; degis-
tokus dengesinin kurulma siireci, kaynaklarin optimum bir sekilde kullanim siireci ve
firsat maliyetinin olusturulma siireci uygulama agisindan ayni anlama gelmektedir.
Tim bu siiregler asamasinda, genel olarak alternatifler belirlenir, birbiri ile
karsilastirilir ve analizler yapilir. En son asamada ise, alternatifler arasindaki bir
unsura karar verilir. Diger bir ifadeyle; degis-tokus dengesi, bir karar verme siireci
olarak yorumlanabilmektedir. Ancak limanda kaynak dagilimi ve degis-tokus
ifadelerine karsilik; elde edilen bulgularda optimum kaynak kullanimi kavramina ¢ok
az rastlanmis olmasi ¢ok dikkat c¢ekici bir niteliktedir. Ciinkii optimum kaynak
dagilimi, etkin bir planlamanmn bir ciktisidir. Ornegin; limandaki operasyonel
planlama ele alindiginda, limanin tiim mevcut kapasitesinin ve kit kaynak
planlamasinin liman i¢in yap1 tasi niteliginde oldugu goriilmektedir. Ancak elde edilen
bulgularda, analiz gibi ifadelerin kullanilmasi, optimum kaynak dagilimini
destekleyici nitelikte oldugunu gostermektedir.

Ana faaliyet disinda olusturulabilecek ek hizmetlere iliskin kaynak dagilimi ve
degis-tokus dengesi iizerine; bir hizmetten kaynak kisintist yapilarak, diger hizmete
kisint1 yapilan kaynaktan aktarim yapilabilirligi arastirilmistir. Bu kapsamda; tim
kaynaklarin entegre oOlup olmadigi goriisiine yoOnelik bulgularda tam uzlagma
saglanamamasina ragmen; kaynaklarin ayr olarak algilandigi neticesine varilabilir.
Ciinkii katilimcilar tarafindan kaynak dagilimi iizerine gelecek tahminleri, miisteri

beklentileri, talepler kapsaminda etkinlik analizi, kaynak-kapasite analizi, fizibilite
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calismasit gibi ifadelerin iletilmesi, katilimcilarin kaynaklari biitlinlesik olarak
algilamadigin1 ortaya koymaktadir. Ayni zamanda; bu ifadeye yonelik olarak, kit
kaynaklarla ilgili olarak katilimcilarin yorumlarda bulunmasi kaynaklarin entegre
olmadig1 gortsiinii desteklemektedir. Ancak bazi katilimcilar, kaynaklarin bir biitiin
olarak algilanmasi gerektigini iletmistir.

Yeni bir hizmet arzinda, kaynaklardan kisintt yapmak c¢ok zordur ve
kaynaklarin tahsisi hususunda biitiinlesik anlayis yapisi ile ilk olarak tiim kaynaklarin
bir biitiin olarak ele alinmas1 gerekmektedir. Ana faaliyet disinda nerelerde daha ¢ok
kaynagin oldugu tespit edilmeli, girdi ve c¢ikt1 oranlarina bakilarak ve tabi ki
verimlilik-etkinlik faktorleri géz 6niinde bulundurularak tiim kaynaklarin analizinin
yapilmas1 gerekmektedir. Yani; tiimdengelim bakis acisiyla, kaynak aktarilmak
istenen hizmete, hangi kaynaktan aktarim yapilmasi gerektigi ortaya konulmalidir.
Lojistik sistem igerisinde tiim unsurlar nasil bir biitiin olarak ele aliniyorsa ve
kurumlarda departmanlar aras1 faaliyetler birbiri ile biitiinlesik olarak siirdiiriiliiyorsa;
kaynak dagiliminda da ilk olarak tiim kaynaklar entegre olarak alinmalidir. Daha
sonra, bir bagka hizmet i¢in diger hizmetten kaynak kisintis1 yapilmalidir. Yani, 360
derece olan pastanin kendi arasinda aldig1 paylarin degismesi ve dagitilmasi gibi bir
durum sz konusudur.

Katma degeri arttiran hizmetler kapsaminda; en ¢ok siklikla tekrarlanan hizmet
tiriiniin depoculuk faaliyeti oldugu ortaya konulmustur. Ayn1 zamanda; en fazla
harcama yaptiklar1 alan ve en fazla katma degeri elde ettikleri hizmet tiirliniin de
depoculuk oldugu belirlenmistir. Fakat depoculuk faaliyetleri icerisine, saha kaynagi
ile birlikte teknoloji, ekipman ve isgiicii gibi kaynaklarin da yer aldigi gbz oniinde
bulundurulmalidir. Ancak saha, teknoloji, ekipman ve is giici gibi kaynaklarin
kullanimi, depoculuk faaliyetinde yiik tiirline gore degiskenlik gostermektedir.
Ornegin; konteyner yiik tiirii dikkate alindiginda; daha verimli operasyonel faaliyetler
icin gelismis teknolojinin ve ekipman kullaniminin gerekmesi ile birlikte, saha alanin
da yeterli olmasi gerekmektedir. Genel olarak; depoculuk faaliyeti icin ilk kisit,
sahanin dogru tahsis edilmesidir. Ciinkii kisithi bir sahanin oldugu depoculuk
faaliyetinden kazancin ve talebin yiiksek oldugu varsayilir ise; saha verimliligini

gergeklestirerek kapasiteyi arttirmak i¢in limanin dikine biiytimesi gerekmektedir. Bu
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durumu destekleyici kaynak olarak operasyonal hizinin arttirilmasi i¢in ileri teknolojik
ekipman yatirimi yapilabilir.

Sermaye ¢ok 6nemli bir kaynaktir. Bu nedenle; ana faaliyet disinda sermayenin
dogru yere, dogru hizmete aktarilmasi gerekmektedir. Bu kapsamda; eldeki kaynagin
bir hizmetten kisinti yapilip diger hizmete aktarilmasi, genel anlamda sermayenin
aktarilmasidir. Ciinkii sahayi farkli hizmetler i¢in kullanirken dikkat edilen 6lgiit, yiik
tiiriidiir. Ciinkii sahanin ana parametresi, yiik tiiriidiir. Ornegin; yiik ¢esitlendirilmesine
gidileceginde, kapasite analizi ve faaliyet hesaplamasi yapilmasi yaninda, bu yatirimi
karsilayabilecek mevcut sermayeye bakilir ve yatirimin geri doniis siiresi hesaplanir.

Ayni zamanda; sermaye, teknolojiyi ve ekipmani da kapsamaktadir. Bu
kapsamda; bir hizmetten kaynak alinarak, ekipmana yatirim yapilabilirligi goriisiine
iligkin uzlagsma saglanamamis olsa da, katilimecilar tarafindan teknolojinin 6nemi ¢ok
kez vurguladig: i¢in bagka bir hizmetten kisinti gézetmeden dogrudan ekipmana-
teknolojiye yatirim yapilabilir olarak yorumlanabilir.

Elde edilen bulgulara gore; kaynak dagilimi konusunda saha, sermaye,
teknolojiye daha ¢ok 6nem verildigi goriilmektedir. Ancak Onemlilik derecesinde
nitelikli ve egitimli isgiici kaynaginin diger kaynaklara nazaran oOtelendigi
anlagilmaktadir. Fakat nitelikli ve egitimli insan kaynaginin kurumunu bir adim
Otesine tagiyabilecegi ve kurumuna deger katabilecegi boyutlar1 goéz Oniinde
bulundurulmalidir. Bu nedenle; liman isletmelerinin verdikleri zorunlu egitimler
disinda, Oncelikle kendi vizyonlarini gelistirebilecek ve farkli bir bakis agisiyla
bakmalarini saglayacak egitimli ve donanimli bireyleri bilinyesinde bulundurmasi
gerekmektedir.

Katma degerli hizmetler, kuruma ek gelir saglayan hizmetlerdir. Tiim elde
edilen bulgulara gore bazi hizmet tiirleri daha c¢ok tekrarlansa da, alanyazin
taramasindaki (genel olarak) limanlardaki tiim katma degerli hizmetlere yer
verilmistir. Yukarida belirtildigi gibi; katma degerli hizmet kapsaminda en ¢ok ifade
edilen depoculuk faaliyetidir.

Aragtirmada katma degerli hizmetlere iliskin dikkat ¢eken bazi ifadelere
rastlanmistir. Bunlar, yiik cesitliliginin ve gesitlendirilmesinin katma degerli hizmet
olarak algilandig1 gibi kaliteli ve verimli hizmetin katma degerli hizmet unsuru oldugu

iletilmistir. Yik ¢esitliligi ve cesitlendirilmesi gibi kavramlar, kuru dékme yiikiin
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konteynerize edilmesi faaliyeti olarak yorumlanabilmektedir. Ayn1 zamanda; bu
ifadeler i¢in miisteri talebi, miisteri beklentileri, hinterlandin yapisi, pazarin durumu
ve rakip limanlarin faaliyetleri gibi durumlar dikkate alinarak da belirtilmis oldugu
varsayilabilmektedir.

Katma deger ile dis kaynak kullanimin iligkisi incelenmistir ve katilimcilar bu
goriise katilmadiklarini ifade etmistir. Ancak dis kaynak kullanimi, biitiinlesik lojistik
sisteminin  bir unsurudur ve sabit maliyetlerini degisken maliyetlerine
dontstiirmektedir. Kurumun kendi faaliyetlerine daha fazla odaklanmasini saglayarak
varlik faaliyetinin ii¢lincli parti bir kurulusa devredilmesidir. Bu kapsamda; limanin
bir hizmet alanindaki sabit maliyeti gelirini etkiliyorsa, bu hizmet alaninin baska bir
firmaya devredilmesi, limanin gelirini daha gok arttirabilir. Buna 6rnek olarak; bilisim
sistemleri ya da giivenlik sistemleri i¢in ayr1 bir alan olusturulmasi yerine, dis kaynak
kullanim yoluna gidilerek kendi faaliyetlerine daha fazla yogunlasabilir.

Ar-Ge ve inovasyon faaliyetleri, katma deger yaratan unsurlar olarak
goriilmektedir ve arastirmada bu iki kavram i¢in uzlasma saglanmistir. Ar-Ge ve
inovasyon faaliyetleri, teknolojinin bir ¢iktis1 oldugu kadar teknolojiyi gelistirmek i¢in
bir girdi olarak yorumlanabilmektedir. Bu nedenle; her ne kadar bu unsurlar igin
uzlasim saglansa da bu uygulamalarin Oncelikli faaliyetler kapsaminda olmadigi
goriilmektedir. Ciinkii ilk turda elde edilen veriler 1s181nda; ¢ok az katilimci tarafindan
Ar-Ge, inovasyon ifadeleri kullanilmistir. Ayni1 zamanda; Ar-Ge ¢alismalarina iligkin
sadece bir katilimc1 bilimsel ¢aligsmalarmin takip edilmesi gerektigini vurgulamigtir.
Esasinda, Ar-Ge ve inovasyon faaliyetleri altinda tam olarak katma deger yaratilabilir.
Ciinkii bu uygulamalar, kaynaklarin nasil optimize edilebilecegi, nasil dagilimin
yapilabilecegi konusunda kuruma yardimci olmaktadir. Ayn1 zamanda; fikir tiretilmesi
ve kendi teknolojisinin yaratilmasi (kendi otomasyon sisteminin kurulmasi) kuruma
inanilmaz bir gelir saglayabilir. Bu durumun uygulamasinda, danigmanlik hizmeti
alinabilir. Bu kapsamda; arastirmada danismanlik hizmeti alinmasinin katma deger ile
iligkisi sorgulanmigtir. Ancak herhangi bir iliski bulamamistir. Ayni sekilde;
danismanlik hizmeti verilmesinin katma degerle iliskisi iletildiginde de herhangi bir
uzlasma saglanmadigi goriilmiistiir. Danigsmanlik hizmeti de bir bakima Ar-Ge ve
yenileme (inovasyon) faaliyetlerinin baslangi¢ noktasi olarak diistiniilebilir. Clinkii

kurum bu faaliyetleri kendi biinyesindeki c¢alisanlarla gerceklestiremeyecek ise,
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kurumun mutlaka danismanlik hizmeti almasi gerekmektedir. Danigsmanlik hizmeti
verilmesi ise; damigsmanlik verdigin kurumla 6zel anlagsmalar yapilarak
gerceklestirilebilir. Ornegin; bir limana danismanlik verilerek ve bu kapsamda 6zel
anlasma yapilarak o limanin herhangi bir faaliyetine ortak olunabilir. Boylelikle
danigmanliktan alinan gelirle birlikte; o limanin bir faaliyetinden de ek gelir
saglanabilir.

Yukaridaki inovasyon ifadelerine ek olarak; inovasyon unsurunun igerisine
akilli liman, yesil liman girmektedir. Ayn1 zamanda; akilli liman, gelismis teknolojiyi
temsil etmekle birlikte; yesil liman-yesil hizmetler anlamina da gelmektedir. Buna
ilaveten; siirdiirebilirlik ¢atis1 altinda akilli liman, inovasyon faaliyetleri, yesil liman
kavramlar1 birbirine zincirlenmis durumundadir. Yapilan arastirmada elde edilen
bulgulara gdre, inovasyon ve yesil hizmetler kapsaminda uzlasma saglandigi
goriilmektedir. Fakat en c¢ok harcama yapilan hizmet alanina iliskin goriisler
kapsaminda; sadece bir katilimer tarafindan g¢evreyi koruma ve kirliligi onleme
faaliyetlerinin iletilmesi, yesil liman kavraminin diger faaliyetlere gore
otelendirildigini gostermektedir. Elde edilen verilerde akilli liman kavramina hig
rastlanilmamistir, ancak bu kavram yerine; otomasyon sistemleri ifadelerine
rastlanmistir. Ama otomasyon sistemi, sadece akilli limanin bir pargasidir. Otomasyon
sistemi, enerji tilketimi, ¢evreyi koruma ve liman operasyonlari {izerine olabilir. Bu
nedenle; elde edilen verilerde bu ifadenin nerede kullanildigi onemlidir. Yapilan
arastirmada; otomasyon sistemi, genel olarak kaynak dagiliminda degis-tokus dengesi
ve limanda katma deger maksimizasyonu unsurlar iizerine akilli liman kavramina hig
deginilmedigi olarak yorumlanabilmektedir. Halbuki giiniimiiziin her alaninda konusu
olan akilli sistemler, limanin olmazsa olmaz bir pargast durumundadir. Clinkii ¢cevreyi
korumanin yaninda is saglig1 ve giivenligi, limanda emniyet ve giivenligin saglanmasi
i¢cin akilli sistemler 6nem arz etmektedir. Bununla birlikte; aragtirmanin ana konusu
olan katma deger maksimizasyonu ve optimum kaynak kullaniminda minimum enerji
harcanmas1 gerektigi ve verimli operasyonel faaliyetler i¢in liman, akilli limana
doniistiiriilmelidir. Akilli limanlar, ciddi bir maliyet unsurudur ve fakat geri doniisii
olan bir yatirim olarak algilanmas1 gerekmektedir.

Calismada katma deger maksimizasyonu ile intermodal sistem arasindaki iliski

Saptanmaya calisilmistir ve arasinda iliski oldugu bulgusuna ulasilmistir. Fakat
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intermodal kavrami ilk turda ifade edilmemesine ragmen; hinterlandin durumu, ¢evre-
lokal ve bolgesel sanayi kuruluslari, lojistik kdy gibi kavramlarin dile getirildigi
goriilmiistiir. Intermodal unsuru, bu kavramlari igine almaktadir. Bu nedenle, ilk turda
intermodal tizerine olan ifadeler, bu sekilde anlamlandirildigi olarak yorumlanabilir.
Intermodal sistemin katma degeri destekleyici nitelikte olmasinin nedeni; intermodal
ile liman, hinterlandina hakim olabilmesidir ve miisteriye gore uyarlama yapilmasina
katk1 saglayabilmesidir. Boylelikle pazarda rekabetgi konumu giiglendirebilmektedir.

Lojistik koy gibi intermodal sistemi destekleyici diger bir ifade ise; dagitim
parklaridir. Clinkii dagitim parklari, coklu ve intermodal ulastirma olanaklarina imkan
saglamaktadir. Ancak katilimcilar tarafindan bu ifade hi¢ kullanilmamistir. Dagitim
parklarinda depolama, gonderi, yiikkleme bosaltma faaliyetleri bulunmaktadir.
Kompleks katma degerli hizmetler yaratmaktadir. Ancak dagitim parkinin limanin
igerisinde bulunabilmesi i¢in Oncelikle yeterli saha gereklidir.

Lojistik ilkelerinden biri olan zaman kavrami ag¢isindan “tam zamaninda
iretim” anlayis1 ifadesi ile katma deger maksimizasyonu arasindaki iliski
arastirilmistir. Fakat katilimcilar tarafindan uzlasim saglanamadigi goriilmiistiir. Bu
anlayis yapisinin katilimcilar tarafindan tam bilinmedigi olarak yorumlanabilir. Clinkii
yazin taramasinda ortaya konulan veriler 1s1ginda, esasinda ilk turda bu anlayis
yapisini destekleyici ifadelerin kullanildigir goriilmektedir. Tam zamaninda iiretim
anlayis yapisinin degis-tokus dengesinde katma degeri destekleyici nitelikte olusunun
nedeni; degis-tokus dengesi, maliyet temelli 6l¢iimlemeye olanak vermesinin yaninda,
zamansal olarak da degerlendirerek verimliligin arttirilmasina katki saglamaktadir.

Elde edilen bulgulara gore yeni bir hizmet sunmadaki en 6nemli iki gerekce
olarak yiik tiirli ve kapasite kavramlari oncelikli sirada yer almaktadir. Bununla
birlikte; yeni bir hizmet sunmadaki en 6nemli motivasyon unsurlarini hizmet talebi ve
karlilik olusturmaktadir. Yani; talep olursa ve karli bir hizmet tiirii ise yeni bir hizmet
sunabilir anlamina gelmektedir. Rekabet, etkinlik ve verimlilik motivasyonlar1 daha
sonra yer almaktadir. Ancak karlilik konusunda alt1 ¢izilmesi gereken husus, etkin ve
verimli olan bir yatirnmin karlilik getirmesidir. Kisacasi, talep geldikten sonra cesitli
analizler yapilarak karli olup olmayacagma karar verilebilir. Etkinlik ve verimlik

kavramlar1 sadece operasyonel siirecten ibaret degildir. Fakat elde edilen tiim bulgular
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sonucu, katilimcilarin verimlilik- etkinlik ifadeleri i¢in sadece liman faaliyetlerini
algiladiklar gortilmektedir.

Sonug olarak; katma deger ifadesinin igerigi tam olarak bilenemedigi
goriilmektedir. Oncelik olarak liman verimliliginin arttirilmas1 gerekmektedir; limanin
etkinligi, verimlili§i ve performansi yliksek olursa, katma degerinde bir o kadar
artacag1 boyutu 6ztimsenmelidir. Daha sonra, ana faaliyet disinda katma deger yaratan
ek hizmetler olusturulmalidir. Ayn1 zamanda; liman endiistrisinin ileri teknolojiyi de
kullanmas1 gerekmektedir. Bunun i¢in Ar-Ge, yenilik¢ilik faaliyetleri yapilmalidir.
Ayni zamanda, optimum kaynak dagilimi yapilirken, kisa vadeli sonuglar iizerine
degil, uzun vadeli sonuclar dikkate alinmalidir. Ayrica ticari bir isletme olarak
verimliligini ve karini arttiracak dogru kaynak dagiliminin yapilmasi gerekmektedir.
Sermaye, dogru bir bi¢imde kullanilmalidir.

Yapilan arastirmanin konusu kapsaminda; akademik caligmalara, liman ve
diger endiistriyel kuruluslara faydali olacagi diisiilmektedir. Gelecekte yapilacak
arastirmalar icin limanlar aras1 karsilastirmalar yapilarak ya da spesifik bir ytik tiirii
secilerek calisma detaylandirilabilir. Nicel yontemler kullanilarak, arastirma
sorularindaki ifadelerin birbiri ile iliskileri irdelenebilir. Ayni1 zamanda; birgok
alternatif arasindan ¢ok kriterli karar verme durumunda kullanilan analitik hiyerarsi
prosesi yontemi, gelecekteki arastirmalarda kullanilabilir. Ayrica yapilan arastirma,
dokiiman analizi ile Delphi ¢alismasi desteklenebilecegi diisiilmektedir. Liman

projeleri i¢in yatirimlari incelebilir.
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EKLER

EK1

LiMANLARDA KATMA DEGERIN ENCOKLANMASI iCiN KAYNAK
DAGILIMINDA DEGIiS-TOKUS DENGESI UZERINE BiR ARASTIRMA

1. Sizce limanda katma deger yaratan hizmetler nelerdir?

2. Yeni hizmetler sunma kararinizda ne gibi faktorler rol oynamaktadir?

3. Limanin kaynaklarimi (sermaye, isglicii, saha-arazi) kullanirken bunlar1 agirlikla
tahsis ettiginiz hizmet alanlar1 hangileridir?

4. Limanda yaratilan katma deger sizce nasil maksimize edilebilir?

5. Limanda yeni bir hizmet sunmak icin kaynaklarin tahsisinde, firsat maliyetini
dikkate alarak, degis-tokus dengesi nasil olusturulabilir?
(Diger bir deyisle, mevcut hizmetlerin hangilerinden ne oranda kisinti

yapilabilecegi neler gozetilerek kararlastirilabilir?)

ek s.1



EK 2

A Research on Trade-Off in Allocation of Resources Regarging the
Maximization of Value-Added in Ports

1. What value-added services do you think can be given at a port?

2. What factors that play a role in deciding to offer new services in a port?

3. When you utilise the resources ( land, labour, capital ) of the port, for what kind
of value-added services do you particularly allocate them?

4. How can the value-added created at a port be maximized?

5. How can trade-off be established in allocating the port resources for a new
service considering the opportunity cost of it?

6. For offering a new service, how can it be decided to limit or cut down which of

the current services?
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EK3

LIMANLARDA KATMA DEGERIN ENCOKLANMASI iCiN KAYNAK
DAGILIMINDA DEGIiS-TOKUS DENGESIi UZERINE BiR ARASTIRMA

1. Verimsizlik gerekgesi ile verilen bir hizmetten vazgegilebilir mi? Ilgili tesisin
farkli bir hizmete tahsis edilebilecegine katiliyor musunuz?
] Katiliyorum [ Kararsizim [ Katilmiyorum

2. Liman kaynaklarinin tahsisinde, nitelikli ig giicii egitiminin katma deger
yaratan hizmetler kapsaminda olduguna katiliyor musunuz?

0] Katiliyorum 0 Kararsizim [ Katilmiyorum

3. Ar-Ge ve inovasyon faaliyetleri ile katma deger maksimizasyonu arasinda
dogrudan bir iliski olduguna katiltyor musunuz?

L] Katiliyorum 0 Kararsizim [ Katilmiyorum

4. Intermodal sistemi ile katma deger maksimizasyonu arasinda dogrudan bir
iliski olduguna katiltyor musunuz?

0] Katiliyorum 0 Kararsizim [ Katilmiyorum

5. Limanda siirdiirebilir hizmetlerin, “yesil hizmetlerin” dogrudan katma deger
yaratan hizmetler kapsaminda olduguna katiliyor musunuz?

0] Katiliyorum 00 Kararsizzim [ Katilmiyorum

6. Limanda yaratilan katma degerin arttirilmasinin bir yolunun da dis kaynak
kullanimi (outsourcing) olduguna katryor musunuz?

0] Katiliyorum 00 Kararsizim [ Katilmiyorum

7. “Tam zamaninda iiretim” (JIT) yaklasiminin limanda bir katma deger unsuru
oldugu fikrine katiliyor musunuz?

01 Katiliyorum 0 Kararsizim [ Katilmiyorum
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8. a) Limanin danismanlik hizmeti vermesini; katma degeri arttiran 6nemli bir
unsur oldugu goriisiine katiliyor musunuz?

] Katiliyorum [ Kararsizim [ Katilmiyorum

b) Limanin danismanlik hizmeti almasinin; katma degeri arttiran 6nemli bir
unsur oldugu goriisiine katiliyor musunuz?

L] Katiliyorum L] Kararsizim [ Katilmiyorum

9. Limanda katma deger artirimi konusunda en biiyiik yatirimin ekipman yatirimi
oldugu goriisiine katiliyor musunuz?

0] Katiliyorum 0 Kararsizim [ Katilmiyorum

10. Degis-tokus dengesini olustururken, diger kaynaklardan kisint1 goz edilerek
ekipmana yatirim yapilabilir goriisline katiliyor musunuz? (ancak mevcut ana
faaliyetlerinizi etkilememek kosulu ile)

0] Katiliyorum [l Kararsizim [ Katilmiyorum

11. Limanin kaynaklarinin ( sermaye, is giicli, saha-arazi) kullanilmasi entegre bir
durumdur; herhangi bir kaynaga agirlik tahsis edilmesi ¢ok zordur goriisiine
katiliyor musunuz?

01 Katiliyorum 0 Kararsizzim [ Katilmiyorum
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12. Depoculuk faaliyetleri i¢inde asagidakilerden hangisinden en fazla katma
degerin elde edilebilecegini diisiiyorsunuz? En fazla katma deger elde
edilebilecek ilk ii¢linii siralayiniz.

Numaralandirma

Depoculuk Faaliyetleri

Acik hava sogutucu konteyner deposu (Reefer)

Tehlikeli yiik deposu

Antrepo

Acik depo, istif sahasi

Sundurma

Ambar, kapali depo

Soguk hava deposu

Silo

Tank sahasi

Kamyon-otopark

13. Yeni ek hizmet sunmak igin temel motivasyonlari siralaymiz. (Onceliklerinize
uygun olarak asagidakilerden seciniz).

Numaralandirma

Ek Hizmet Arzinda Temel Motivasyonlar

Hizmet talebi

Miisteri tatmini ve memnuniyetini arttirma

Karlilik

Rekabet

Etkinlik ve verimlilik

Mevzuat

Kamusal tesvikler ve yonlendirmeler

Diger (var ise, liitfen yaziniz)
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14. Katma deger yaratan yeni ek hizmet sunma nedeni ve gerekgeniz: (birden

fazla secebilirsiniz)

Numaralandirma

Yeni EkK Hizmet Sunma Nedeni ve Gerekceler

Is hacmi

Yk tiirt

Hizmet ¢esitlendirilmesi

Kapasite

Diger ( var ise; liitfen yaziniz )

15. Liman, en ¢ok harcamay1 hangi hizmetin (ana faaliyeti disindaki hizmetler)
verilmesi i¢in yapmaktadir?

16. Geleneksel liman hizmetleri (yiikleme-bosaltma) disinda sunmus oldugunuz
hizmetlerden en yiiksek katma degeri hangisinden elde etmektesiniz?
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EK4

A Research on Trade-Off in Allocation of Resources Regarging the
Maximization of Value-Added in Ports

Is it possible to give up a service for the sake of productivity concern and
allocate a facility for another?

0 Agree [ Disagree [ Neutral

Do you agree that the education of skilled labor force is in the part of value-
added services at the allocation of resource?

0O Agree [ Disagree [ Neutral

Are the facilities of research&development and innovation directly related to
maximise value-added?

O Agree [ Disagree [ Neutral

Does the intermodal system take part directly in the maximation of value-
added?

O Agree [ Disagree [ Neutral

Do you agree that the sustainable facilities “green services” provide directly to
create value-added services?

0 Agree [ Disagree [ Neutral

Do you consider that the outsourcing is an another option to maximise value-
added?

O Agree [ Disagree [ Neutral

Is the approach which is “Just-in-Time”, an integral part of value-added
services at port?

0 Agree [ Disagree [ Neutral
a) Do you agree that port providing the consultancy service is a precious

component as maximising value-added?

] Agree [0 Disagree [ Neutral
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10.

11.

12.

b) Do you agree that port getting the consultancy service is a precious
component as maximising value-added ?

0 Agree [ Disagree [ Neutral
Do you agree that the best important investment about maximising value-
added is to invest equipments?

0 Agree [ Disagree [ Neutral

Do you agree that it can be invested equipments as limiting other resources
while performing the trade-off? (but on condition of not effecting current
facilities)

0 Agree [ Disagree [ Neutral

“ Utilisation of port resources ( land-labour-capital) is integrated each other
and so it is too difficult to focus on the allocation of single or two resurces”.
Do you agree this opinion?

0 Agree [ Disagree [ Neutral

As your consideration which ones below can be obtained more value-added at

the warehousing facilities ? (Please list orderly the first three type of
warehouse).

Numbering | Warehouse Facilities

Reefer

Warehouse for dangerous cargo

Entrepot

Opened top warehouse

Stowage yard

Closed top warehouse

Cold storage depot

Silo

Tank yard

Truck — parking area
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13. Please list orderly the basic motivations to offer new additional services. (you
can pick and choose from below according to your priorities).

Numbering

Basic Motivations to Offer New Additional
Services.

Demanding services

Increasing customer satisfaction and content

Profitability

Competition

Efficiency and productivity

Regulations

Incentive legislation

Others (if yes, please note kindly your
considerations)

14. Which reasons below are to offer a new service for creating value-added? (
you can select more than one )

Numbering

Reasons to offer a new service for creating value-
added

Volume

Type of cargo

Diversification of service

Capacity

Others (if yes, please note kindly your considerations)

15. For which services are forked out money more excessively in your port ? ( but
excluding main facilities )

16. Which one of the service you offer currently, except tradional port services,
renders the highest value-added?
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